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Sammanfattning 
 
Den spårburna kollektivtrafiken lamslås varje år när vinterförhållanden råder. 
Syftet med detta examensarbete har därför varit att sammanställa erfarenheter 
från spårvagnsstäder och ta fram åtgärdsförslag på de problem som 
framkommit. Material har samlats in från Stockholm, Göteborg, Norrköping, 
Oslo, Trondheim, Helsingfors och Budapest. 
 
Drift av spårväg vintertid leder till problem specifika till säsongen. 
Sammanställningen av erfarenheterna och statistiken visar på att problemen i 
mångt och mycket är samma för de flesta städer. De problemområden som 
nämns oftast och i alla städer är: 
 
• Spårväxlar 
Spårväxlar som inte fungerar pga. att snö och is hindrar växeltungan 
från att röra sig.  
• Snöröjning 
Snöröjningen fungerar många gånger inte tillfredställande och ett 
följdproblem av detta, som ofta nämns, är att snövallar bildas på 
parkeringsplatser. Det hindrar vägfordon från att parkera tillräckligt 
långt in mot trottoarkanten och istället hindrar spårvagnens framfart.  
• Kontaktledningar 
Rimfrost som uppstår på kontaktledningen hindrar moderna spårvagnar 
från att få strömtillförsel. Städer som fortfarande kör med äldre 
spårvagnar drabbas inte lika hårt av detta problem. 
 
 
Ett väl planerat underhåll och enkla åtgärder vid projektering kan minska 
antalet driftstörningar under vintersäsongen. Förslag på åtgärder är:  
 
• Använda förskjuten spårväxel. 
• Tillräcklig effekt på växelvärmen. 
• Fritt utrymme längs med spårvägen som ger plats för snövallar. 
• Korrekt och tydlig skyltning samt underhåll av dessa. 
• Alternativa lösningar för strömöverföring, t.ex. skena eller inducerad 
spänning. 
• Goda rutiner för underhåll, planering och kommunikation med alla 
inblandade. 
• Tillräckligt med resurser, både vad gäller personal och arbetsfordon.  
 
 
Nyckelord: Spårväg, spårvagn, vinter, åtgärdsförslag, underhåll, projektering  
  
Abstract 
 
Public rail transportation gets paralyzed every year when winter conditions 
occur. Hence, the purpose of this thesis has been to gather experiences from 
tram cities, mainly in Scandinavia, and suggest solutions to the problems 
identified. Material was collected from Stockholm, Gothenburg, Norrköping, 
Oslo, Trondheim, Helsinki and Budapest. 
 
Operating tramways during winter leads to problems specific to the season and 
the compilation of experience and statistics shows that the problems are 
largely the same for most cities. The areas of concern mostly mentioned in all 
of the cities are: 
 
• Switches 
Switches that does not work due to snow and ice that prevents the 
switch point from moving. 
• Snow removal 
Snow removal is often mentioned as not working in a satisfying way. 
As a consequence, snowbanks formed in parking lots prevent other road 
vehicles from parking close enough towards the curb and thus prevent 
the tram from passing. 
• Overhead line 
Frost on the contact line prevents modern trams from gaining power. 
Cities that are still operating older trams suffer less from this problem. 
 
A well-planned maintenance and simple measures during the design phase can 
reduce the number of disturbances during the winter season. Proposed 
measures include: 
 
• Using offset switches. 
• Sufficient power to heat element in the switch. 
• Sufficient free space along the tramway, which provides enough space 
for snow banks. 
• Accurate and clear signage and maintenance of these. 
• Alternative solutions for power transmission, e.g. a third rail or induced 
power. 
• Proper routines for maintenance, planning and communication with all 
involved. 
• Sufficient resources, both in terms of personnel and work vehicles. 
 
Keywords: tram, tramcar, winter maintenance, action proposals, maintenance, 
planning 
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1 Inledning 
I takt med att befolkning ökar blir Sveriges städer större och allt mer 
tätbefolkade. I storstäderna har man idag stillastående köer dagligen och på 
infartsleder kan trafikstockningarna vara milslånga. För att kunna ha en 
fungerande stad som inte ”korkar igen” krävs en väl fungerande kollektivtrafik 
som kan tillgodose den allt ökande resandeutvecklingen som sker i dagens 
samhälle.  
 
Buss är ett transportmedel som är billigt, effektivt och som kan sättas in utan 
att göra någon större inverkan på staden. Det kan räcka med en tillfällig 
hållplats som markeras med en skylt eller att anpassa en trottoar för att fungera 
som en mer permanent hållplats för att kunna öka kapaciteten genom en ny 
linje. På gator där trafik redan står still kan bussarna inte röra sig fortare än 
övrig trafik vilket resulterar i förseningar och driftstörningar, därför är ökad 
busstrafik i tunga kollektivtrafikstråk ingen långsiktig lösning. Spårvagn är ett 
transportmedel som enligt svensk lag har prioritet över andra vägfordon i 
vägrummet, det innebär att andra fordon skall stanna och släppa förbi 
spårvagnar. Ofta byggs även spårvägen avskild från övriga vägfordon med 
egna utrymmen i vägen. Spårvagnar har heller inte samma 
dimensioneringskrav som bussar och kan göras både längre och bredare. Å 
andra sidan är det dyrt att bygga spårväg och därför bör satsningarna på 
spårväg i en stad ses som en långsiktig lösning för att säkerställa en väl 
fungerande kollektivtrafik under lång tid framöver. 
 
För att spårväg ska vara ett attraktivt resalternativ krävs det att spårvägen är 
effektiv och upplevs som pålitlig, detta sker bland annat genom hög 
driftsäkerhet. Ett antal vintrar de senaste åren med mycket snö som gett stora 
problem i infrastrukturen, har visat att det är viktigt att ha kunskap och 
beredskap i hur man förhindrar stora driftstörningar under vintermånaderna. 
Det finns åtgärder att göra både i projektering av nya anläggningar och i 
underhåll av befintliga för att säkerställa god drift. Att hitta någon samlad 
information om detta är svårt, vilket kan vara problematiskt om man är ny 
inom området och inte har upparbetat sig erfarenheter om vinterspecifika 
problem. I Sverige är det städerna själva som bestämmer hur man ska bygga 
och driva sin anläggning och någon gemensam standard, som man t.ex. har i 
Tyskland, finns inte. 
 
Detta examensarbete har som mål att fungera som en handledning, med 
samlad erfarenhet och statistik om problem vid vinterförhållanden från städer 
där det idag finns spårväg. Ett dokument som man kan hämta inspiration från 
att skapa en driftsäker anläggning som fungerar vintertid. 
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1.1 Syfte 
Syftet med examensarbetet är att identifiera vanliga problem som finns bland 
spårväg vintertid. Syftet är även att undersöka vilka åtgärder man kan 
genomföra under projektering, byggskede och vid underhåll på färdig 
anläggning för att undvika problem vintertid. 
1.2 Avgränsningar 
Vi kommer begränsa oss till problem i spårvägsanläggningen vintertid. 
Problem med spårfordon kommer inte ingå såvida det inte finns ett tydligt 
samband att det är fordonen som skapar problem i spårvägsanläggningen. 
1.3 Metod 
Vi har använt oss av litteratursökning av rapporter, papers, examensarbeten 
m.m. inom ämnet. Vi har sammanställt statistik och erfarenheter om problem 
som uppkommer vintertid från städer där man idag har spårväg så som 
Stockholm, Göteborg, Norrköping och Oslo m.fl. för att kunna identifiera de 
största problemen. Information har inhämtats från infrastrukturförvaltare, 
projektörer, entreprenörer och andra inblandade om vilka åtgärder som görs 
för att förhindra driftstörningar vintertid. Totalt har 12 personer intervjuats, 
främst via epost men även över telefon. Av dessa är två stycken 
infrastrukturförvaltare, tre stycken projektörer och resterande sju från olika 
entreprenörer. 
1.4 Disposition 
Denna uppsats börjar med en inledning som kort beskriver bakgrund till 
arbetet, syfte och mål, avgränsningar och metoder. Därefter följer ett kapitel 
med kort historia om spårväg, definition på spårväg och kostnader. I kapitel 3 
har statistik och erfarenheter om problem vintertid sammanställts från 
respektive stad. Varje stads del är skrivet för att kunna läsas separat och därför 
förekommer vissa upprepningar av problem. I kapitel 4 kommer slutsatsen där 
det beskrivs åtgärder (utifrån de erfarenheter som framkom i kapitel 3) som 
kan göras vid projektering respektive underhåll för att minimera 
driftstörningar vintertid. Efter dessa kapitel följer en diskussion där vi bl.a. tar 
upp svårigheterna med att få fram information om ämnet. Sist kommer 
referenslistan. 
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1.5 Ordlista 
 
ATC  Automatic Train Control, järnvägsteknisk säkerhetssystem 
som överför information om bl.a. hastighet och 
bromssträckor mellan bana och tåg. Förhindrar även att 
tåget kör förbi en signal med stopp i om inte föraren 
stannar. 
 
Blocksträcka Mellan två driftplatser delas sträckan upp i blocksträckor 
där varje blocksträcka endast kan trafikeras av ett fordon 
åt gången. 
 
Flänsränna Urgröpning i gaturälen som ger plats åt hjulets fläns. 
 
Gaturäl  I princip en vanlig järnvägsräl som försetts med en 
flänsränna och används där spåret är samförlagt med 
gatumark. 
 
GC-bana Gång- och cykelbana, kan vara uppdelad i skilda banor för 
cyklar och gående. 
 
Light rail  Kallas ibland snabbspårväg och kännetecknas av att den är 
separerad från övrig trafik och har han högre 
medelhastighet än konventionell spårväg. 
 
Medväxel Benämning på färdväg i en växel. Kör man medväxel 
kommer man från förgreningen och kör mot det 
gemensamma spåret. 
 
Multipelkoppla Med multipelkoppling (multipeldrift) menas att två eller 
flera fordon kopplas ihop och körs av en förare. 
 
RÖK Rälsöverkant. Referenspunkt för ett spår som utgörs av 
översidan på rälshuvudet på de två rälerna. 
 
Snöperiod  Tid när marken är snötäckt.  
 
Spåranläggning  Hit hör spår och de övriga fasta anordningar som behövs 
för spårens bestånd, drift eller brukande, signal- och 
säkerhetsanläggningar, trafikledningsanläggningar samt 
anordningar för strömförsörjning av trafiken. 
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Trafikhuvudman Ansvarar för kollektivtrafikens utförande. 
 
Tågvägar   Är den rutt som tåget ska gå antigen på väg in eller ut från 
en driftplats. 
 
Växeltunga Rörlig del i växeln som styr in flänshjulen på det ena eller 
det andra spåret i växeln 
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2 Bakgrund 
2.1 Historia om spårväg 
Det första som kom att likna dagens spårvägar var hästdragna fordon som 
framfördes på träspår och användes under 1800-talet. Sveriges första riktiga 
spårväg blev klar 1877 och gick mellan Ramlösa hälsobrunn och Ramlösa 
havsbad i Helsingborg. Snart började spårvägar anläggas runt om i landet och i 
slutet av 1800-talet fanns det spårväg i Göteborg, Malmö och Stockholm.  
(Spårvagnsstäderna 1; Svenska spårvägssällskapet). 
 
Spårvägen i Stockholm gick i de östra delarna men det fanns en önskan om att 
förlänga den till de centrala delarna. Efter förlängningen till de centrala 
delarna av Stockholm började man trafikera med hästdragna fordon 1894. 
Men redan året efter gjordes sträckan om och istället för hästdragna fordon 
gick man över till fordon på elektricitet. Därmed var den första elektriska 
spårvägen i Sverige född. Sedan följde en tid där man fortsatte att bygga ut 
befintlig anläggning samt bygga nytt och vid början av första världskriget 
hade de 9 största städerna i Sverige fått spårväg. (AB Stockholms Spårvägar) 
 
Efter första världskriget skedde en förändring. Intresset för spårväg var 
fortfarande stort men med den ökande bilismen i Sverige började man att 
ifrågasätta spårvägens nytta. Största problemet ansåg man ligga i det faktum 
att den utgjorde ett hinder för övrig trafik. Bussar kunde utföra samma 
trafikuppgifter som spårvagnen men var inte bunden till ett spår. Efter andra 
världskriget kom mycket av spårvägen i Sverige att avvecklas och till slut 
fanns spårväg endast kvar i Stockholm, Göteborg och Norrköping. 
Vändningen för spårvägen kom i form av light rail och låggolvsspårvagnen. 
Dessa utvecklingar bidrog till att synen på spårväg förbättrades då kapaciteten 
och tillgängligheten blev bättre än hos vägfordon. (Lätta spår 1) 
 
Hur ser då framtiden ut för spårväg? De 3 spårvagnsstäderna Stockholm, 
Göteborg och Norrköping har alla planer på att bygga ut de befintliga 
spårvägssystemen. Linköping har ambitionen att bygga spårväg liksom 
Uppsala och Jönköping även om inget politiskt beslut har kommit än. Desto 
länge har man kommit i planerna på att anlägga spårväg i de 3 största städerna 
i Skåne, Malmö, Lund och Helsingborg. För projekten i de tre städerna finns 
en samarbetsorganisation, Spårvagnar i Skåne (SPIS). I SPIS ingår Region 
Skåne med Skånetrafiken och kommunerna Helsingborg, Malmö och Lund. 
Arbetet är långt framskridet men frågan om finansiering är ännu inte löst. 
(SPIS; Spårvagnsstäderna 2) 
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2.2 Vad är spårväg 
Följande definition tar utgångpunkt i från Ragnar Hedströms rapport, Attraktiv 
och effektiv spårvägstrafik - Den moderna spårvägens egenskaper, funktioner 
och potential för urbana och regionala persontransporter (2004). 
 
Begreppet spårväg har ingen tydlig definition, men förklaras vanligen som 
spårburen trafik med fordon som normalt är mindre än de vid konventionell 
järnväg och där tekniken skiljer sig från konventionell järnväg.  
 
Trafiken körs vanligen ”på sikt”, d.v.s. att det är föraren av fordonet som 
bestämmer hastighet, stoppsträckor m.m. utan att förlita sig på ATC, 
blocksträckor, tågvägar och andra säkerhetsfunktioner som finns för 
konventionell järnväg.  
 
Karakteristiskt för spårvägstrafik är att man framför fordon i olika 
trafikmiljöer inom samma system. Spårvagnen kan framföras på en egen 
banvall eller på ett avskilt spår, men måste även kunna framföras i gatumiljö 
där man samsas med övrig trafik som bilister, bussar, fotgängare m.fl. I 
gatumiljö med blandtrafik används så kallad gaturäl. Skillnaden mot gaturäl 
till konventionell järnväg är att den inte har en lika stor flänsränna som 
hjulflänsen går i och att rälen generellt har mindre dimension. 
 
Hållplatser i spårvägssystem ligger ofta ganska tätt. Optimala avstånd mellan 
stationerna i tätbebyggt område är 500-800 m (Hansson et al, 2011). 
Hastigheten är ganska låg, vanlig medelhastighet i ett spårvägssystem kan vara 
runt 20-30 km/h (Johansson, 2004). 
 
Spårvagn har relativt hög kapacitet jämfört vägfordon, då spårvagnen får 
byggas längre och bredare än t.ex. buss. Fordonen kan även multipelkopplas 
för att öka kapaciteten ännu mer. Spårväg har även normalt bättre 
framkomlighet än busstrafik då den enligt lagstiftning1 är prioriterad framför 
annan fordonstrafik. 
 
En uppenbar nackdel med spårväg är att fordonen är begränsade till spåren 
och kan vid driftstopp inte ledas förbi hinder genom att t.ex. utnyttja en 
tvärgata. Det är också mycket dyrt att bygga spårväg, vilket tas upp i  
kapitel 2.4.  
 
 
                                         
1 Trafikförordningen, 2 kap 5§ & 7§ 
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2.3 Klimat, utveckling och påverkan  
Att klimatet runt om i världen har förändrats de senaste åren torde knappast ha 
undgått någon och växthuseffekten brukar nämnas som en bidragande faktor. 
Växthuseffekten bidrar till att mer värme än vanligt stannar kvar i atmosfären 
och på så sätt blir jorden varmare än om värmen hade strålat tillbaka ut i 
rymden. Koldioxid, metan och dikväveoxid är de naturliga växthusgaserna där 
koldioxid som genom förbränning av fossila bränslen har bidragit mest till den 
ökande temperaturförändringen. 
 
EU vill att koldioxidutsläppen skall minska med 80-95% fram till 2050 vilket 
man anser bör räcka för att temperaturen ska sluta öka. (IIEA). Temperaturen 
har under 1900-talet ökat med ca 1°C och även om det inte låter mycket har 
detta fått konsekvenser så som mer oväder och att isen smälter snabbare vid 
polerna. Temperaturen beräknas öka med ytterligare 1°C närmaste seklet för 
att sedan stagnera eller öka ytterligare några grader beroende på hur hårda 
restriktioner på miljöpåverkan man inför. (Barnes 2007) 
 
En följd av ökad växthuseffekt är att de senaste decenniernas vintrar i Europa 
och särskilt Sverige blivit allt mildare. Från att ha legat på ca 1-2 månaders 
snöperiod kommer snöperioden troligen minska till knappt 1 månad. Detta 
som följd av att temperaturen inte går under 0°C och man inte får någon tjäle i 
marken. (Barnes 2007). Utan tjäle så kommer den snö som faller snabbare 
smälta och man kan få problem med avrinningen av dagvatten som då kan 
samla sig på känsliga ställen så som runt växlar. Får man sedan en köldknäpp 
så riskerar växlarna frysa fast eller att man får svår isbildning i gaturälens 
flänsränna som i värsta fall leder till urspårning. Man får också mer snöslask 
som riskerar sätta sig och frysa fast på det rullande materialet och ställa till 
problem. 
 
Med minskad snöperiod kommer behovet av underhåll vintertid på spårvägen 
således att minska, då det inte kommer att finnas lika mycket snö som det 
finns idag. Snöperioden i t.ex. Skåne har de senaste vintrarna inte varit i 
december utan kommit i januari eller senare och har varit svåra att förutse. 
Följderna av detta har blivit stora driftstörningar med förseningar och inställda 
tåg och bussar då man inte har haft tillräcklig beredskap för att lösa problem 
som uppkommer i samband med ovädret. Detta gör att förtroendet för 
kollektivtrafiken under snöperioderna ofta är lågt. För att förhindra att 
kollektivtrafiken lamslås under snöperioden bör fokus på underhåll av spårväg 
vintertid alltid finnas, även om det bara regnar. Likt dagens vinterförhållanden 
kan temperaturen snabbt sjunka och en hög beredskap mot detta skall finnas.  
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2.4 Kostnader för byggnation, underhåll och driftstörningar 
Kostnader för spårväg variera ofta över ett stort spann beroende på hur 
stadsmiljön den byggs i ser ut. Andersson och Gibrand (2008) nämner 
nedanstående kostnader för infrastrukturen2: 
 
• Lätt att bygga, 30 tkr/m 
• Medelsvårt att bygga, 50 tkr/m 
• Svårt att bygga, 70 tkr/m  
 
Troligen är dessa siffror låga då många nyare projekt har visat sig bli mycket 
dyrare. Nedan följer några exempel på spårvägssystem och dess ungefärliga 
kostnader eller vad anläggningen förväntas kosta: (Sundström, 2012) 
 
Stad Kostnad i tkr/m 
Norrköping 40 
Lund 100-150 
Madrid T 2 180 
Nytt utanför Paris 200 
Bergen 200 
Alvik – Hammarby sjöstrand 250 
Glattalbahn Zürich 300 
Minneapolis 320 
Paris T 3 390 
Alvik – Solna 480 
Calgary west line 620 
Tabell 1: Ungefärliga kostnader i tusentals kronor per meter spårväg  
uppdelat på olika städer. 
 
Som man kan se är det svårt att sätta ett pris på spårväg. Spridningen är stor, 
uppgifter om kostnader som varierar allt mellan 30 – 620 tkr/m går att hitta 
och vad som ingår i dessa kostnader behöver inte vara samma mellan städerna. 
Vissa har bara med den faktiska kostnaden för själva spåranläggningen medan 
andra även inkluderar vagnhallar och stationer m.m. i kostnaden. 
 
Även underhållskostnader varierar mycket beroende på vilken anläggning man 
har. Underhållskostnaderna är svåra att beräkna och det är svårt att hitta några 
definitiva siffror. Erfarenheter från Norrköping och Göteborg visar på att 
underhållskostnaden för banan ligger mellan 0,5 och 1,6 Mkr/bankilometer, 
där den högre kostnaden kommer från Göteborg och beror på det större antalet 
växlar i anläggningen. I en anläggning som är storleksmässigt liknande den i 
Norrköping kan man räkna med ett schablonvärde på underhållskostnaden för 
                                         
2 Spår och kontaktledning 
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banan på ungefär 10 kr/vagnskilometer. Då underhållskostnaden står i relation 
till trafikmängden kan man beräkna en förväntad kostnad utifrån turtätheten i 
spårvägsanläggningen. (Hansson, 2008)  
 
I Bergen gjordes uppskattningar på underhållskostnaden inför byggandet av 
spårvägen. Man anslog en årlig driftskostnad för 52 miljoner NOK, vilket 
täcker drift och underhåll. Det ger en kostnad på 62,7 NOK/vagnskilometer 
med standardavvikelse på 14,4 %. (Bergen kommune, 2004) 
 
Som referens kan nämnas att Göteborgs vagnar rullar ungefär 15 miljoner 
kilometer årligen. (Göteborgs Spårvägar 1)  
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3 Erfarenheter och statistik över problem vintertid 
3.1 Stockholm 
3.1.1 Anläggning idag 
Första spårvagnen kom till Stockholm år 1877 i form av hästspårvagn och 
gick i de centrala delarna av Stockholm. År 1901 började Stockholms Nya 
Spårvägs AB, som drev spårvägen i Stockholm på den tiden, att elektrificera 
banorna. 3 år senare slutade hästspårvagn att trafikera Stockholms spårvägar 
och fram till år 1917 fortsatte utbyggnaden av spårvägsanläggningen. Som på 
många andra platser skedde en avveckling av spårvägarna i slutet av 1930-
talet och framåt pga. av den växande biltrafiken. Sedan början av 90-talet har 
man dock åter börjat planera för utvidgningar av spårvägssystemet och byggt 
många nya linjer för att kunna ta hand om den ökande resandeutvecklingen. 
(AB Stockholms Spårvägar) 
  
Idag består systemet av 5 linjer med en total längd på ca 33 km, där en linje på 
3 km är en museispårväg som huvudsakligen trafikeras under sommarhalvåret. 
Kollektivtrafiken står idag för ca 70 % av alla resor som sker i 
Stockholmsregionen och med tanke på att Stockholm växer med nästan 20000 
invånare per år så behövs en fungerande kollektivtrafik. Likt många andra 
städer brottas Stockholm med långa bilköer och även om vägtullar har införts 
för att minska trafiken är bilköer under de hektiska timmarna vanliga. 
  
Spårvägen i Stockholm håller på att moderniseras för att anpassa äldre system 
till dagens signalsystem och hållplatser för att kunna ge trafikinformation 
digitalt. Många sträckor trafikeras idag av spårvagnstypen A323 men dessa 
klarar inte av de snäva kurvorna som finns i Stockholms innerstad och därför 
beställdes nya spårvagnar av typen A344 för att kunna köras på de nya 
banorna. Förlängningar av sträckor som Tvärbanan, nybyggnationen av 
Spårväg City samt att konvertera Saltsjöbanan till spårväg är projekt som visar 
att Stockholm är beredda att satsa på spårvagn. Med tanke på Stockholms 
expansionsplaner kommer en fungerande kollektivtrafik vara ett måste för en 
sådan satsning (Lätta spår 1). 
 
  
                                         
3 Tillverkad av Bombardier. Motorvagn, 29,7 m lång, max hast. 80 km/h, plats för 78 
sittande och 133 stående passagerare 
4 Tillverkad av Bombardier. Motorvagn, 30 m lång, max hast. 70 km/h, plats för 64 sittande 
och 115 stående passagerare 
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3.1.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom AB Stockholms 
Spårvägar i Stockholm och gäller företrädesvis linje 75. 
 
Växlar 
Inför varje vintersäsong görs en genomgång av alla växelvärmeelement för att 
kontrollera funktionen så att man vet att hela systemet fungerar felfritt.  
 
I Stockholm har man som på de flesta andra anläggningar ett 
övervakningssystem som automatisk larmar då ett fel inträffar. Felanmälan går 
då till Storstockholms Lokaltrafik, SL, som i sin tur meddelar den entreprenör 
som har ansvaret för felavhjälpning. Det tar ca 4 timmar innan värmen i 
växeln försvinner helt då ett fel inträffar och det är alltså den tiden man har att 
åtgärda felet innan snö lägger sig i växeln och kan orsaka driftstörningar. En 
av grundförutsättningarna är alltså att växelvärmen fungerar. 
 
Vanligaste problemet med växlar i Stockholm är att sand och grus dras ner i 
växeln av andra vägfordon och gör att växelrörelsen inte fungerar. Föraren av 
spårvagnen får då gå ut och rensa växeln för hand.  
 
Felparkerade bilar 
Man har en del problem med felparkerade bilar om väghållaren inte tar bort 
snövallarna som har bildats på parkeringar längs spårområdet. Det är 
servicedag, då parkering är förbjuden, på fredagar och om det kommer ett 
kraftigt snöfall under helgen eller i början av veckan tar det alltså tills fredag 
innan gatan röjs från snö och plogvallar. 
 
Snöröjning 
Stockholms Spårvägar, SS, har ett avtal med SL om ansvar för snöröjning i 
spåren med utgångspunkt att hålla spåren farbara. De har även snöröjningen 
runt vagnhallen som ansluter till linjen. För att hålla spåren farbara är det 
viktigt att flänsrännorna är fria från snö, is och i förekommande fall sand/flis. 
För att hålla flänsrännan fri från is används skenskrapor, se bild 1, som fästs 
på snöröjningsloket. 
 
Snöröjningsloket, se bild 2, i sig är byggt på 1920-talet men har under årens 
lopp byggts om flertalet gånger med moderniseringar och anpassningar. 
Utrustningen för snöplogning är plog med vridbara och infällbara plogvingar, 
skenskrapor för rengöring av flänsränna och snedställd borste. Man har även 
                                         
5 Linje 7 går mellan Sergels torg och Waldemarsudde 
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en mindre standardtraktor med vikbart plogblad för hallplanen och som 
ersättare för loket om det går sönder. Traktorn kan även användas för att ta 
bort snöhögar då väghållaren inte får ut sina fordon i tid. Till traktorn finns 
även speciella rensjärn för rensning av flänsrännan. Styrkan som bemannade 
snöloket vintersäsongen 2011 bestod av ca 20 personer har (förare och 
biträden) och utöver det hade man ca 8 personer som bemannade traktorn. Det 
finns även en spårsug som rensar flänsrännorna framför allt sommartid, men 
som även kan köras på vintern då temperaturen inte understiger minus 7°C. 
Rensning av flänsrännan görs en gång i veckan.  
 
 
Bild 1: Skenskrapor för att hålla flänsrännan fri från snö och is. 
(Stefan Widén, Stockholms Spårvägar ©) 
 
 
Bild 2: Snöröjningslok som används idag, byggd på 1920-talet 
(Medgivande: Stefan Widén, Stockholms spårvägar) 
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I SS:s avtal är det väghållaren som är ansvarig för att ta bort snöhögar och 
vallar samt ploga hållplatser. SS har dock utrustning för att genomföra akuta 
åtgärder som att ta bort snövallar om det behövs. Inför varje säsong har SS 
möten med samtliga väghållare och entreprenörer för att diskutera hur 
samordningen under vintern skall ske. Vid behov hålls även möten under 
säsongen. 
 
Kontaktledning 
De ordinarie vagnar som trafikerar linjen anses klarar frosten på 
kontaktledningen bra. Man har dessutom äldre vagnar att tillgå som ej 
påverkas av frosten och dessutom kan användas för att bränna bort den. 
 
Flänsrännan 
Is i flänsrännan, om det inte åtgärdas, kan leda till urspårningar. Under snöfall 
och infrysningsfasen kör man efter mantrat ”sluta aldrig kör”, vilket gör att det 
inte hinner bli någon större isbildning i flänsrännan och man minimerar på sätt 
risken för urspårning pga. is. 
 
På ställen där det samlas mycket sand och grus uppstår problem med att hjulen 
krossar sanden och gruset till ett mycket finkornigt material som sedan sätter 
sig nästan som betong i botten av flänsrännan. Detta är mycket svårt att få bort 
och något man ofta får vänta med till våren för att åtgärda. På platser där man 
har stora problem med detta kan det leda till att man får problem med 
avrinning av bl.a. smältvatten som riskerar att bli stillastående och frysa till 
vilket kan påverka växlar eller öka risken för urspårning.  
 
 
 
14 
3.2 Göteborg 
3.2.1 Anläggning idag 
Göteborgs spårvägsnäts rötter går så långt tillbaka som år 1879 och består idag 
av ca 80km dubbelspår (161km enkelspår), vilket gör Göteborg till den stad i 
norden som har störst spårvägssystem. Göteborgs kommun är ägare av själva 
spåranläggningen, trafikhuvudman är Trafikkontoret och trafiken i sig drivs av 
Göteborgs Spårvägar. (Lätta spår 1) 
 
Västtrafik är de som har hand om kollektivtrafiken i Västra Götaland. Vilka 
som får köra kollektivtrafik i Göteborg bestäms således av dem. Göteborgs 
spårvägar som kör både spårvagn och buss är en av flera opperatörer som på 
uppdrag av Västtrafik trafikerar Göteborg. Spårvägarna trafikeras i regel 
endast av spårvagnar på egna stråk men vissa sträckor och hållplatser 
trafikeras även av övrig vägtrafik. Det är här som vissa problem kan uppstå, 
som t.ex. att bussar och bilar kan fastna i spåren och att snö släpper från bussar 
och packas i gaturälen under bussens hjul. 
 
Göteborgs spårvägar har idag 262 spårvagnar som trafikerar 
spårvagnsanläggningen och alla dessa fordon drivs av miljömärkt el. Fordonen 
är dessutom utrustade med lågt insteg och lågt golv för att möjliggöra 
smidigare ombordstigning för funktionshindrade. År 2001 beställde 
Trafikkontoret 65 stycken nya spårvagnar av modell M326 från 
Ansaldobreda7, men tyvärr har man haft flertalet problem med dessa 
spårvagnar. Inte nog med att spårvagnarna var försenade, de var heller inte 
driftsäkra i svenska förhållanden med kallt klimat och snö. Dörrar har 
krånglat, klimatanläggningen har inte fungerat, reservdelar som saknades och 
svåra rostangrepp var några av de problem som uppkommit sedan 
spårvagnarna anlände till Sverige. Då de nya spårvagnarna inte kunde 
användas fick Göteborgs Spårvägar gå tillbaka till att använda gamla modeller 
istället, vissa så gamla som från 1960-talet. Som bäst har 52 spårvagnar av 65 
som anlänt till Göteborgs Spårvägar varit i drift samtidigt. I mars 2013 befann 
sig 38 spårvagnar av 65 på verkstad för underhåll av allvarliga fel. 
(Trafikbloggen Göteborgs Posten) 
 
Att en utbyggnad av spårvägar kommer behövas i Göteborg är det ingen 
tvekan om. Antalet resenärer som pendlar med spårvagn ökar för var dag. 
Göteborg kommer att ha en fortsatt tillväxt och eftersom vägnätet inte kan 
byggas ut mer kommer kollektivtrafikens roll bli allt viktigare. Enligt 
                                         
6 Motorvagn, 29,35 m lång, sth 60 km/h, plats för 85 sittande och 117 stående passagerare. 
7 Italiensk tillverkare av järnvägs- och spårvägsfordon.  
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bedömningar kommer trafiken att dubblas den närmaste 12 åren och 
spårvagnens andel i kollektivtrafiken förväntas bli ca 40 % (K2020, 2009).  
 
I januari 2013 beslutade kommunstyrelsen att Göteborgs spårvägar, som 
tidigare haft ansvar för upphandlingar av nya spårvagnar, skall ansvara för att 
beställa in nya spårvagnar istället för Trafikkontoret. Trafikkontoret var de 
som köpte in spårvagnarna från Ansoldobreda och förhoppningen är att 
Göteborgs spårvägar med sin långa erfarenhet skall kunna göra ett bättre inköp 
än vad Trafikkontoret gjorde. (Trafikbloggen Göteborgs Posten). Inom de 
närmaste 10 åren räknar Göteborgs stad med att behöva köpa in 100 nya 
spårvagnar där 40 vagnar behövs akut för att ersätta de äldsta spårvagnarna 
från 1960-talet som fortfarande är i drift.  
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3.2.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom Göteborgs Spårvägar 
och Trafikkontoret i Göteborg. Tyvärr fick vi inte tillgång bilder eller 
medgivande för publicering av bilder från varken Göteborgs Spårvägar eller 
Trafikkontoret i Göteborg och därför visas bilder från andra städer med 
liknande situationer. 
 
Blandtrafik 
Göteborg som är Sveriges näst största stad har under många år haft stora 
problem med trängsel. När det var som värst var antalet fordon som körde 
genom och i centrum en halv miljon om dagen. Detta påverkar givetvis 
kollektivtrafiken med bussar och spårvagnar som blir stillastående pga. 
köerna. Den 1 januari 2013 beslutades det att trängselskatt skulle införas för 
att få bukt med den värsta trängseln på vägarna och öppna upp för en mer 
effektiv kollektivtrafik.  
 
Problemen som uppstår vid blandtrafik är många. När det är långa bilköer 
händer det att bilister kör ut i spårområdet med förhoppning att kunna gena 
eller köra om för att kom hem snabbare. Detta har resulterat i att bilar fastnat i 
snödrivor eller i själva spåret och således stoppat upp kollektivtrafiken. Man 
har också haft bilister som kört in på spårområdet och fastnat bara för att 
körbanan inte är tillräckligt bra skottad och enda alternativet har varit att köra 
ut i spårområdet för att ta sig vidare.  
 
 
Bild 3: Längre fram i bilden syns en bilist som som kört ut i spårområdet 
 och fastnat i en snödriva. (Medgivande: Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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Även bussar som delar samma körfält som spårvagnar kan fastna i 
spårområdet. Det är dock inte lika vanligt att bussar fastnar som bilar men 
man har haft tillfällen detta skett. Det som man gör i Göteborg för att undvika 
att bussar skapar driftstörningar för spårvagnarna är att minska bussarnas 
intrång i spårområdet. Man har flyttat ut busshållplatser i det allmänna 
körfältet bort från spårvagnshållplatser eller på platser där man måste ha 
kombinerad hållplats leds busstrafiken ut från spårområdet så snabbt som 
möjligt efter hållplatsen. På så sätt kan man eliminera många av de problem 
som uppstår vid samtrafik, t.ex. att bussar fastnar och snöklumpar pressas ner i 
flänsrännan.  
 
Växlar 
Göteborg har med sina 12 spårvägslinjer stora knutpunkter där många linjer 
sammanstrålar och det ger många spårväxlar. Man måste ställa höga krav på 
att växlarna alltid skall fungera för att säkerställa driften och skulle en växel 
inte fungera kan konsekvensen bli den att flera spårvägslinjer drabbas varvid 
stora driftstörningar kan uppstå.  
 
Spårväxelvärmen i Göteborg kontrolleras varje höst så att den fungerar som 
den ska. Dessutom görs en genomgång med personal för att säkerhetsställa att 
alla vet vad som skall göras under vintern, vilka delar av växeln som 
vanligtvis drabbas av problem och hur dessa åtgärdas. En vinterpärm finns 
tillgänglig för alla inblandade med rutiner hur man skall gå till väga vid olika 
situationer. Normalt snöfall orsakar sällan några större bekymmer i Göteborg 
då växelvärmen hinner smälta bort den snö som kommer. Skulle man däremot 
få stora mängder snö på kort tid är det inte säkert att effekten på växelvärmen 
är tillräcklig för att hinna smälta bort all snö utan den börjar istället packas i 
växeln och kan leda till att växelrörelser hindras. Där man har blandtrafik kan 
snöklumpar som byggts upp på fordonen trilla av i växeln och hindra 
växelrörelse. Dessa klumpar är ofta för stora och kompakta för att 
växelvärmen skall klara av att smälta ner dem.  
 
Dålig snöröjning 
Göteborg har en stor spårvägsanläggning och man har svårt att hålla 
spårvägarna fria från snö och is under perioder med nederbörd. Att snön röjs 
dåligt finns det många orsaker till. En vanlig orsak som nämns är den 
mänskliga faktorn, alltså att den som röjer området har för dålig kunskap om 
snöns påverkan på trafiken eller att snöröjaren är under sådan tidspress att det 
slarvas och tas genvägar. Vad som kan hända är att det bildas snövallar in mot 
trottoarkanter som pressar vägfordon ut i spårområdet. Händer detta ute på 
körbanan kan vägfordonen alltid flytta sig när spårvagnen kommer och man 
kommer undan med en mindre tidsförlust. Värre är det när det skottas upp 
snövallar på parkeringsfickor som ligger intill spårområdet. Snövallarna leder 
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till att motorfordon parkerar längre och längre ut i vägbanan, se bild 4. 
Åtgärdas inte problemet kommer det till slut leda till att fordonen sticker ut så 
mycket att spårvagnen inte kan passera vilket kan leda till omfattande 
förseningar. Först ska man försöka få tag på ägaren och om inte det lyckas så 
måste man få dit en bärgare som kan forsla bort fordonet. Skulle det vara så att 
det är flera bilar som står i vägen i spårområdet så skulle det ta mycket lång tid 
att bogsera bort alla bilarna och inställda avgångar eller omdirigering av 
trafiken är den enda lösningen till dess att problemet är åtgärdat. 
 
 
Bild 4: Snövall som tvingar parkerade fordon ut mot körbanan.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
 
Flänsrännan 
Flänsrännan som är den del av gaturälen där hjulets fläns rullar i är också den 
del där snö, is och sand kan samlas upp och orsaka problem. Det är alltså 
viktigt rännskenan är rengjord och fri från material annars kan det i värsta fall 
leda till att spårvagnen spårar ur. 
 
Om man får mycket is på hållplatserna kan man behöva sanda dessa för att 
undvika att resenärerna halkar. I Göteborg har man haft problem med att det 
sandas för mycket eller att man inte sopar upp sanden när isen senare smälter, 
och att sanden sen blåst eller trillat ner på spårområdet och då fyllt flänsrännan 
på gaturälen. Det är alltså viktigt att man inte sandar så mycket att det ligger 
drivor av sand som kan trilla ner i spårområdet, och att man efter vintern är 
snabb med att sopa upp överbliven sand. 
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Det är inte bara längs hållplatser som man riskerar att material samlas i 
flänsrännan. Längs linjen där man har blandtrafik med vägfordonen finns 
risken att vägfordonen har samlat på sig mycket material som snö, is och sand 
som trillar av och samlas i flänsrännan. Man bör därför ha kontinuerliga 
genomgångar av linjen för att upptäcka och förebygga problem. 
 
Även dagsmejan8 som bildas under dagen kan orsaka bekymmer. Smältvattnet 
samlas i flänsrännan och kan bli stillastående pga. av för mycket material i 
rännan, sedan fryser det till is igen och om man får kraftig isbildning i 
flänsrännan så riskerar man urspårning. Därför är det viktigt att hålla 
flänsrännan ren så att smältvattnet kan rinna bort. På linjer där trafiken körs 
kontinuerligt under större delen av dagen är problemet inte lika stort då isen 
som bildas krossas av hjulen och det hinner inte bildas någon större mängd is.  
 
 
                                         
8 Snö- och isavsmältning som sker fastän lufttemperaturen är under 0°C 
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3.3 Norrköping 
3.3.1 Anläggning idag 
Spårväg har funnits i Norrköping sedan 1904 och består i dag av två linjer. 
Spårvägsnätet har en total längd på ungefär 20 km med 50 hållplatser 
fördelade över sträckan (Norrköpings kommun, 2012). Fordonen drivs av 
förnyelsebar el från lokala vattenkraftverk och ger därför inga utsläpp alls. 
(Norrköpings kommun 1) 
 
Årligen sker ca 3,4 miljoner resor med spårvagn i Norrköping vilket motsvarar 
hela 46 % av kollektivtrafikresorna i staden (AB Östgötatrafiken, 2011). Den 
1:e januari 2012 tog Landstinget i Östergötland över ansvaret från 
Norrköpings kommun för all kollektivtrafik. Landstinget i Östergötland 
bestämmer över linjeutbud och turtäthet medan Norrköpings kommun 
fortfarande ansvarar för spårvagnsspåren, hållplatserna och att de fortfarande 
äger fordonen. (Norrköpings kommun 2) 
 
Trots att Norrköping är en ganska liten tätort, jämfört med många andra 
spårvägsstäder, med bara strax över 130 000 invånare i kommunen så har man 
en ganska klar vision om att satsa på spårväg. Man ser att det är ett attraktivt 
alternativ för resenärerna med spårvagn, med en marknadsandel på 46 %, och 
man anser att spårvägen är stommen i stadens kollektivtrafiknät (Norrköpings 
kommun, 2011). Enligt Norrköpings översiktsplan från 2002 har man som mål 
att bli ”en av Sveriges mest attraktiva städer” som kommenteras med ”en 
riktig storstad har spårväg” och man gör tydligt att spårvägen är en vägledande 
faktor för den fortsatta utvecklingen av staden (Norrköpings kommun, 2002). 
Prognoser för folkmängden säger att man kommer vara 10 000 fler invånare 
redan år 2020 och för att staden ska klara sina miljömål måste 
kollektivtrafiken utvecklas ännu mer. 
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3.3.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom Anker AB i Norrköping. 
 
Kontaktledning 
Spårvägen i Norrköping beskrivs som förhållandevis ganska förskonad mot 
driftstörningar orsakade av kontaktledningsproblem. Rimfrost som bildats på 
kontaktledning är det vanligaste problemet som uppstår. Norrköping använder 
idag huvudsakligen spårvagnar av typen M069 som, till skillnad från äldre 
spårvagnar, har system som i större grad är styrda av datorer vilket gör att de 
är mer energieffektiva. Fordonen använder bl.a. datorerna för att räkna ut hur 
mycket ström fordonet behöver och kan sen reglera uttaget av ström från 
kontaktledningen. Ett energieffektivt system leder dock till problem vid frost. 
Vid rimfrost förhindras spårvagnens strömavtagare att få tillräcklig kontakt 
mot kontaktledningen och det som händer då är att spårvagnens inte får 
tillräcklig drivström och datorerna stänger då av motorerna. En omstart av 
spårvagnen löser oftast detta problem och en tidsförlust uppstår. 
 
Äldre spårvagnar är inte styrda av datorer och har därigenom sämre 
uppkopplingssystem mot kontaktledningen. Man tog ut högre strömmar 
kontinuerligt ur kontaktledningen och det kunde orsaka ljusbågar under 
körning när kontakten mellan strömavtagaren och kontaktledningen var för 
dålig. Dessa ljusbågar kunde användas för att ”bränna” bort frosten som fanns 
på kontaktledningarna, genom att man medvetet tog ut en högre ström så att 
ljusbågarna bildades då kontakten med tråden var dålig pga. av ett lager frost. 
Till skillnad från vanlig konventionell järnvägsdrift så tar kontaktledningar 
ingen skada av detta. Spänningen hos spårväg ligger vanligen på 600-1000 V 
som är lågt jämfört med 15-25 kV hos järnväg som kan ge ljusbågar som 
riskerar bränna av kontaktledningen.  
 
Hos moderna spårvagnar uppstår det ingen ljusbåge som kan bränna bort 
frosten. För att lösa detta problem har man äldre spårfordon (se bild 5) för att 
”bränna bort” frosten som vidare är utrustade med ett smörjningsverktyg som 
smörjer in kontaktledningen med en glycerinlösning som vid rätt blandning 
kan hålla ner fryspunkten till -41ºC för att hindra att ny frost bildas på 
ledningen. Detta spårfordon måste framföras långsamt, max 20 km/h, för att 
man ska uppnå god effekt. Därför skickas det ut på linjesträckningen antingen 
tidigt på morgonen innan den ordinarie trafiken sätts igång eller under dagen 
                                         
9 Tillverkad av Bombardier. Motorvagn 30,0 m lång, max hastighet 70 km/h, plats för 64 
sittande och 115 stående passagerare 
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efter noggrann planering så att ordinarie trafik inte störs allt för mycket. En 
smörjning håller ca 12-18 timmar så planeringen sköts efter detta.  
 
 
Bild 5: Äldre spårfordon utrustat för att kunna smörja kontaktledning.  
(Alexander Johansson, Anker AB ©) 
 
För att kunna bestämma när smörjning av kontaktledningen behövs har 
spårunderhållaren Anker AB i Norrköping en prenumeration hos SMHI där de 
kan hämta information och prognoser om klimatförhållandet i staden. Med 
hjälp av denna information kan smörjning bestämmas av spårunderhållaren 
vid de tillfällen när det behövs enligt meteogrammet10. 
 
 
Bild 6: Spårunderhållaren Anker ABs prenumeration.  
(Alexander Johansson, Anker AB ©) 
 
                                         
10 Grafisk presentation över väderleksförhållande på en viss plats 
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Diagrammet i bild 6 och 7 fungerar som så att när de båda streckade linjerna 
går ihop eller ligger nära varandra finns det risk att rimfrost bildas, men det 
krävs att det är minusgrader ute. När linjerna inte befinner sig nära varandra 
finns det ingen risk för att rimfrost kan uppstå. Istället för att smörja varje dag 
och ha en konstant underhållskostnad kan kostnaderna minska då man kan 
fokusera på de dagar som det finns där linjerna möts eller ligger nära varandra 
och det finns en faktisk risk för frostbildning. Men skulle felaktig information 
fås kan det orsaka driftstörningar. Exempel på det finns från den 29 februari 
2012.  
 
 
Bild 7: Temperatur den 28-29 februari 2012.  
(Alexander Johansson, Anker AB ©) 
 
Klocka 05.11 den 29 februari får spårvagn 6066 driftstörningar pga. av frost 
på kontaktledningen. Eftersom SMHI visat att det skulle vara plusgrader den 
28 och 29 februari gjordes ingen smörjning av kontaktledningarna då man 
hade bedömt att det inte fanns risk för frostbildning.  
 
I bild 8 kan man se att det fortfarande visas att det skulle vara ca 3 plusgrader i 
Norrköping men i själva verket var det frost i hela staden. Man misstänkte att 
det kunde finnas frost även på kontaktledningarna vilket det mycket riktigt 
gjorde, och man kunde då sätta in åtgärder för att förhindra ytterligare 
driftstörning. Bild 8 visar att temperaturen att den 29 februari i själva verket 
inte låg på 3 plusgrader utan precis över 1 plusgrad och även om 1-2 graders 
skillnad inte låter mycket orsakade detta driftstörningar. 
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Bild 8: Temperatur den 29 feb – 1 mar 2012.  
(Alexander Johansson, Anker AB ©) 
 
 
Det finns för- och nackdelar med den metod som används i Norrköping. 
 
Fördelar  
• Man kan minska underhållskostnaderna då smörjning inte behöver utföras 
då vet om man kommer få plusgrader.  
• När man får prognoser för kommande dagar och det finns risk för 
frostbildning så har man möjlighet planera arbetet så det även kan utföras 
dagtid samtidigt med vanlig trafik. 
• Att man inte är begränsad till morgonen för att åtgärda frost, man kan 
istället smörja kontaktledningarna under hela dygnet i förebyggande syfte.  
• Borttagning av rimfrost under morgontimmarna har medfört klagomål från 
boende i närheten som nu kan undvikas genom smörjningen dagen innan 
och kan därigenom skapa en positivare syn på spårvägen. 
 
Nackdelar 
• Information som tas emot från SMHI måste vara korrekt annars riskerar 
man driftstörningar eller att man gör åtgärder i onödan. 
• Vid kraftigt regn, snö och hagel finns risk för att glycerinlösningen spolas 
bort. Därför måste rapporter från SMHI om kraftigt nederbörd alltid följas 
upp för att säkerhetsställa så att det finns glycerinlösning på 
kontaktledningarna om temperaturen plötsligt skulle sjunka. 
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Snöröjning 
Norrköping har idag 2 stycken spårvägslinjer och till skillnad från de större 
städerna som t ex Göteborg med 12 spårvägslinjer kan snöröjning av 
spårvägen ske snabbt och effektivt. 
 
 
Bild 9: Norrköpings spårvägssystem. (Norrköpings kommun ©)  
 
Ansvaret för att snöröjning sker i Norrköping ligger hos spårunderhållaren. 
Vid snöfall kommer röjning ske efter behov och efter en viss rutin. När det 
råder vinterförhållanden får spårunderhållaren rapporter från SMHI och när 
behovet av snöröjning uppstår så meddelas personal. När väl snöfallet börjar 
så sätts snöröjningen igång med början från vagnhallarna för att sedan arbeta 
sig ut mot ändstationerna. Snöröjningen sker med antingen ett spårfordon 
utrustad med snöplog (se bild 10) eller ett tvåvägsfordon  
(se bild 11).  
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Bild 10: Spårvagn utrustad med snöplog. (Lennart Svensson ©) 
 
 
Bild 11: Tvåvägsfordon. (Lennart Svensson ©) 
 
Normalt sett ska alltid en bana vara snöröjd och när ansvarig för 
spårunderhållet anser att snöröjningen är tillräcklig på vändslingor, 
förbindelsespår och sidospår får trafikledningen ett godkännande att sätta 
igång trafiken. Hållplatserna röjs samtidigt som banan. Detta är en 
standardrutin som alltid följs i Norrköping. 
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Dessa rutiner följs under normala vinterförhållanden, det vill säga när det inte 
är extremväder. Med extremväder menas att stora mängder snö kommer att 
falla på kort tid. Skulle sådana förhållanden uppstå finns det andra rutiner för 
hur det skall skötas. 
 
Prioriteringsordning extremväder: 
1. Spårväg med trafik 
2. Vändslingor 
3. Förbindelsespår till vagnhallen 
4. Sidospår 
5. Övriga förbindelsespår 
6. Sopning av växelområden 
7. Hållplatser 
8. Vagnhallsområdet 
 
Högst prioritet har spårvägslinjerna där trafiken är störst. Även om 
kollektivtrafiken kommer att bli lidande av stora mängder snö så skall 
spårvagnarna kunna rulla, om än med begränsad hastighet.  
 
 
Bild 12: Vid extremväder prioriteras spårväg med trafik.  
(Lennart Svensson ©) 
 
Även trafikledningen i Norrköping har vid extremväder rutiner på vad som 
skall göras. Prioriteringen ligger i att spårvagnstrafiken alltid körs. Man anser 
det är bättre att spårvagnarna går lugnt och sakta och kommer fram, istället för 
att tidtabellen skall hållas till punkt och pricka och att det finns risk för 
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urspårning eller andra olyckor på grund av tidspress. Man har genomgång med 
spårvagnsförarna vid extremväder så att rutinen efterföljs. Trafikledarna har 
kontakt med spårvagnsförarna hela tiden vid extremväder och ger löpande 
information till förarna. 
 
Följande information ska alltid ges till spårvagnsförare vid extremväder: 
1. Uppmana föraren att köra långsammare och inte prioritera tidtabell över 
säkerhet och drift, bättre att komma fram för sent än inte alls.  
2. Uppmana föraren att spårvagnarna inte ska klumpa ihop sig, och om de 
gör det i så fall köra med begränsat strömpådrag.  
3. Uppmana föraren att vara uppmärksam på växeltungornas läge i växlar. 
4. Uppmana föraren att rapportera var snöröjning bör prioriteras.  
 
Det kan vara bättre att låta en spårvagn lämna en hållplats tidigare för att 
minimera risken för att för många vagnar samlas på samma ställe, men också 
för att bakomvarande spårvagn då kanske har större möjlighet att hålla sin 
tidtabell. Annars finns risken att om det finns för många spårvagnar på samma 
linjeblock och att det kan bli strömbortfall. 
 
Nu inträffar inte extremväder allt för ofta i Norrköping men när det väl gör det 
skall alltid fokus ligga på den del av spårvägen där trafiken finns. Resurser 
skall inte läggas på vändslingor eller sidospår förrän kollektivtrafiken fungerar 
som den ska på huvudlinjerna. Dels för resenärernas skull men också för att 
om trafiken rullar så hjälper spårvagnarna till att hålla spåren rena. Risken för 
olyckor som urspårning minskar således om trafiken alltid försöks hållas 
igång. Vagnbyten bör därför hållas till det minimala. 
 
 
Bild 13: Vid extremväder samlas stora mängder snö (Lennart Svensson ©) 
 
 
29 
Halkbekämpning 
Halkbekämpning likt snöröjning sker efter utvärdering av rapporter från 
SMHI. Med hjälp av snöskottning för hand eller med maskiner som 
tryckluftsblåsare kan snödrivorna på hållplatsen tas bort och man saltar och 
sandar trottoarerna för att säkerhetsställa att hållplatsen är så säker som 
möjligt.  
 
 
Bild 14: Halkbekämpning på hållplats (Lennart Svensson ©) 
 
Växlar 
För att kontrollera att spårväxelvärmare fungerar kan man titta på asfalten som 
finns runt om spårväxel. Runt en spårväxel skall snön ha smält bort och 
asfalten skall synas, se bild 15.  
 
Även om spårväxelvärmen fungerar är det viktigt att hålla rent i spåret. Det 
krävs en ren spårväxel för att växeltungan skall kunna förflytta sig utan 
problem. På de delar av linjen där blandtrafik finns har man problem med att 
bilar, bussar och lastbilar samlar på sig stora mängder snö som vid stopp kan 
falla ner i spårväxeln och hindra växelrörelser och driftstörningar uppstår. 
Trafikledningen och spårunderhållaren har ett samarbete vad gäller 
rapportering av defekta växlar och även trafikledningen har som rutin att ha 
personer som åker runt och kontrollerar att växelvärmen fungerar.   
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Bild 15: Fungerande spårväxelvärme (Lennart Svensson© ) 
 
 
 
Bild 16: Rengöring av spårväxel (Lennart Svensson ©) 
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Felparkeringar 
Som många andra städer med spårväg har även Norrköping problem med 
felparkerade bilar som hindrar spårvagnar vintertid. Det beror i regel på att 
snövallar bildas längs trottoarer vid röjning som tvingar vägfordon att parkera 
längre ut i gatan mot spårvägen. Ofta är det olika entreprenörer som har hand 
om snöröjningen och vid dålig kommunikation dessa emellan finns risken att 
snön som röjs bort från spårvägen skottas ner igen av en annan entreprenör 
som skottar gång och cykelbanan. I Norrköping tycker man dock att 
samarbetet och kommunikationen mellan entreprenörer fungera bra. 
 
Kommunen prioriterar bortforsling av snö utmed gator som trafikeras av 
spårväg. Därför har man en typ av parkering på dessa gator där man har 
parkeringsförbud en gång i veckan så man kan komma åt att röja snön. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vid parkeringsplatser har man satt upp skyltar, se bild 17, som informerar 
bilister att inte parkera för nära spårvägen. Detta är en enkel och smidig 
lösning som bidragit till att minska antalet driftstörningar som uppstår på 
grund av felparkerade bilar. 
 
 
Bild 17: Parkeringsplats med uppmaning att inte stå i vägen för spårvagnen. 
(Lennart Svennson ©) 
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3.4 Oslo 
3.4.1 Anläggning idag 
Spårvägens historia i Oslo går tillbaka redan till 1875 då den första linjen i 
staden stod klar. Idag består anläggningen av 6 stycken olika linjer med en 
total längd (dubbelspår) på 39,6 km. Antalet hållplatser är 99 stycken och 
anläggningen betjänas av totalt 72 stycken fordon. (trikken.no) 
 
Totala antalet resor med spårvagn var under 2011 ca 48 miljoner (trikken.no) 
vilket motsvarar ungefär 20 % av det totala antalet resor som sker med 
kollektivtransport inom staden (Ruter AS, 2009).   
 
Spårvägen i Oslo ägs och förvaltas av Kollektivtransportproduksjon AS (KTP) 
som i sin tur ägs av Oslos kommun. KTP står för all drift och service på både 
rullande material och infrastruktur, antigen själva eller genom dotterbolag 
(KTP AS). Ruter11 räknar med att man ska kunna ta en fördubbling av antalet 
kollektivresor fram till 2030, detta betyder att nya spårvägslinjer behöver 
byggas och ca 40 fler spårvagnar behövs utöver dagens 72. För att kunna ta 
hand om den ökande reseutvecklingen behövs investeringar för spårväg på 
3,54 miljarder kronor12 (Ruter AS, 2009).  
 
Vinter 2011/2012 kostade snöröjningen av spårområden i Oslo 2,6 Mkr11 och 
vintern 2012/2013 kostade det 1,9 Mkr11.  
 
                                         
11 Ruter AS planlägger, samordnar, beställer och marknadsför kollektivtrafik i Oslo. 
12 Belopp i norska kronor. 
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3.4.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom 
Kollektivtransportproduksjon AS i Oslo. 
 
Dålig snöröjning 
Dålig snöröjning kan resultera i en rad olika problem för spårvägen som t.ex. 
skador på rullande materiel och dålig framkomlighet. Även andra trafikslag 
påverkas av dålig snöröjning och detta leder i sin tur till problem för 
spårvagnen med exempelvis felparkerade bilar pga. snövallar som hindrar 
spårvagnen att ta sig fram (mer om just detta problem kommer senare i detta 
kapitel). 
 
På bild 18 ser man ett exempel från Oslo på hur spårvagnarna lämnar avtryck i 
snövallen då man inte röjt bort tillräcklig med snö och inte skapat det fria 
rummet som spårvagnen kräver. 
   
 
Bild 18: Snövallar som orsakar skador på spårvagnen.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Även mindre snövallar som i bild 19 är tillräckligt för att delar av spårvagnen 
ska skrapa emot vallen som kan orsaka skador på chassi, insteg eller andra 
låga och utskjutande delar. I bild 19 ser man tydligt att de som röjt snön inte 
tänkt på de kurvgeometriska utslagen som får spårvagnens mittersta, front och 
bakersta del att skjuta ut i sidled och därmed öka det fria utrymmet som krävs.  
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Bild 19: Spår i snövall efter instegstrappan på spårvagnen.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
På bild 20 och 21 kan man se skador på spårvagnens boggier orsakade av 
snövallar och dåligt röjda gator.  
 
 
Bild 20: Skador på boggi. (Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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Bild 21: Skador på boggi efter att ha kört in i en snövall.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
 
Kontaktledning 
Problem med is och frost på kontaktledningen är något som i Oslo inträffar 
ungefär 5-10 gånger varje vintersäsong. Detta är ett problem, som om det inte 
åtgärdas kan leda till stora driftstörningar. Problemet är liknande det i andra 
städer, isbildningen gör att strömavtagaren inte får tillräckligt med kontakt 
med ledningen och datorerna i spårvagnen tror då vagnen är strömlös och 
kopplar ner.  
 
I Oslo hade man vintern 2012/2013 fram tills början av mars 6 tillfällen med 
frostbildning på kontaktledningen. Frosten ger ofta upphov till större 
driftstörningar då de nya vagnarna kopplar ner när de får för dålig kontakt med 
ledningen. Man använder sig inte av någon speciell utrustning för att ta bort 
frosten, utan om problemet upptäcks i tid så kör man en extra vagn av äldre 
modell tidigt på morgonen för att bränna av frosten innan övrig trafik börjar 
köra på linjen. 
 
Under normal trafik på dagen så hinner inte frost bildas på ledningarna pga. 
hög trafikbelastning även om förhållandena är gynnsamma för frostbildning.
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Defekt spårväxelvärme 
Spårväxelvärme som inte fungerar som den ska kan skapa stora problem. I 
Oslo hade man t.ex. vintersäsongen 2012/2013, fram till början av mars,  
24 tillfällen med växelvärme som inte fungerade som den skulle. Det i sin tur 
ledde till att växlarna frös fast eller att tungspetsen kilades fast av packad snö 
och is och därmed inte kunde röra sig vilket ledde till driftstörningar.  
 
Bild 22 visar en spårväxel gömd under snömodd där föraren av spårvagnen 
blivit tvungen att hacka fri växeln för att kunna köra vidare. Här har man 
problem med mycket snömodd pga. blandtrafik i kombination med otillräcklig 
växelvärme. 
 
 
Bild 22: Föraren av spårvagnen måste ut och rensa växeln.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Fungerar inte växelvärmen som den ska och man har fått is i växeln är det lite 
annat att göra än att manuellt åka ut och hacka loss isen från växeln. Det är ett 
tidsödande och tungt arbete för personalen som måste åtgärdas akut vilket 
resulterar i högre underhållskostnader. Det är därför viktigt att senast på 
hösten inför varje vintersäsong gå igenom alla växlar och se till att de fungerar 
som det ska.  
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I Oslo har man i september varje år en genomgång av all växelvärme. I de 
viktigaste växlarna så plockar man ur värmeelementen och kontrollerar dessa 
och snödetektorer spolas rena innan elementen läggs tillbaka och 
anläggningen kontrolleras. 
 
Blandtrafik 
I tät stadsbebyggelse måste olika fordon samsas om platsen och pga. av 
utrymmesskäl kan inte spårvagnen alltid gå på en separat del avskild från 
vägfordonen. Här bildas problem då snömodd och is sätter sig på vägfordonen 
och sedan trillar av för att det skumpar när fordonet kör över rälen.  
 
De problem man får då är risk för urspårning om gaturälens ränna blir fylld 
med snöslask som sedan fryser och att spårväxlarna inte fungerar som de ska 
pga. att klumpar hindrar växeltungan från att röra sig.  
 
 
Bild 23: Under snömodden ligger här en spårväxel.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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I korsningar där vägfordon väntar på trafikljus eller vid hållplatser finns risk 
att snöklumpar trillar av fordonen ner i växeln och hindrar växelrörelse. Vid 
sådana platser kan man använda sig av tillbakadragna växlar där man kan få 
bort tungpartiet från korsningen och därmed minimera risken att 
snöklumparna sätter igen växeln. Mer information om detta system behandlas 
i kapitel 4.1.1 Att tänka på vid projektering. 
 
Bild 24 och 25 visar ett område där spårområdet är avskilt från 
vägfordonsbanan. Men ett vägfordon har av någon anledning varit inne och 
kört på spårområdet och orsakat skador på marken runt omkring växeln. Då 
växelvärmen alltid är på så får man aldrig tjäle i marken runt växeln och då 
marken ofta är mycket fuktig pga. av avsmält snö m.m. så sjunker hjulen ner i 
marken och skador uppstår. I hålen som uppstår kan det samlas vatten som 
sedan kan skapa problem för spårväxeln om det fryser till. Det är ofta en skada 
som sällan blir åtgärdad, man tycker det är för dyrt att åtgärda i förhållande till 
skadans storlek. Tänker man inte på att hålen kan skapa problem som 
exempelvis igenfrusen växel så kan det lätt ses som ett mer ”kosmetiskt” 
problem som inte behövs åtgärdas snarast utan något man kan skjuta på tills 
våren. För att undgå dessa problem kan man behöva något hinder för övrigt 
trafik på känsliga ställen eller laga skadan så fort den upptäckts. 
 
 
Bild 24: Skador på mark efter vägfordon.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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Bild 25: Skador på mark efter hjulfordon.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Felparkerade bilar 
En stor del av spårvägen i Oslo går i mycket tät stadstrafik. Biltrafiken är hög i 
staden och det är stillastående kö på 28 % av stadens gator dagligen (Klerud, 
2011). Vid vinterväglag med mycket snö kan man få en hel del problem med 
felparkerade bilar som gör att spårvagnen inte kan köra förbi. 
 
I Oslo har man vintern 2012/2013 haft en förhållandevis skonsam vinter med 
ganska lite snö, men dåligt röjda vägar/parkeringar har skapat stora problem 
med felparkerade bilar. Vallar längs med trottoarkanter har fryst till is och 
gjort att bilarna inte kommer tillräckligt långt in på parkeringsplatsen och 
istället blockerar spårvagnarna. I slutet av december 2012 kom ett större 
snöfall och man kunde visa att snön hade direkt påverkan på antalet 
felparkeringar, t.ex. hade man den 29 dec. 12 stycken felparkering pga. av 
ovan nämnda problem som resulterade i totalt 133 min tidsförlust för 
spårvagnsoperatören. I januari och februari 2013 fortsatte problemen med 
snövallar och strax över 80 felparkeringar är en direkt orsak av detta. 
Tidsförlusten för dessa felparkeringar var ungefär 740 min (12h 20 min).    
 
Vintern 2005/2006 hade man stora problem med felparkerade fordon där man 
i januari-mars 2006 hade totalt 356 felparkerade fordon vilket resulterade i 
totalt 3490 min (58h 10 min) tidsförlust. Nämnas bör att ett fåtal av alla dessa 
felparkeringar denna period inte kan härledas som direkt följd av snö. 
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Bild 26: Felparkerad bil hindrar spårvagnen.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Felparkerade fordon kan alltså resultera i ganska stora driftstörningar med 
stora tidsförluster för spårvagnarna. Detta är både dyrt för de som driver 
spårvägarna och frustrerande för resenärerna och visar på vikten av bra röjda 
områden kring spårvägen.    
   
 
Bild 27: Snövallar gör att bilar inte kan parkera tillräckligt långt in mot trottoaren och 
hindrar då spårvagnen från att komma förbi. (Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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Dålig avrinning av smältvatten/dagvatten 
Problem med avrinning av dagvatten kan orsaka större driftstörningar. Skulle 
man sedan få en riktig köldknäpp så blir problem helt plötsligt mycket större. 
Om ett område som i bild 28 fryser så inser man att åtgärderna för att få 
området farbart igen är omfattande.  
 
Området i bild 28 har översvämmats pga. av att ett rör eller en dagvattenbrunn 
har fryst igen. Här fick man leda ut vattenmassorna till en närliggande väg där 
dagvattensystemet fortfarande fungerade. Här klarade sig spårvagnarna precis 
från skador då vattendjupet inte uppgick till mer än 8-10 cm över RÖK och 
luftintagen på spårvagnen är placerad ca. 10 cm över RÖK. 
 
 
Bild 28: Översvämmat spårområde.  
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
 
 
 
 
 
42 
3.5 Helsingfors 
3.5.1 Anläggning idag 
Helsingfors spårvägssystem har 7 stycken spårvägslinjer som består av totalt 
112,3 km spår, varav ca 46 km är dubbelspår. Staden har också 6,1 km 
gräsbana som bl.a. ökar trivsamheten och binder damm. Spårvidden är till 
skillnad från svenska spårvägar, med 1435mm, istället 1000mm och spårvägen 
drivs med 600 V spänning. Helsingfors Stads Trafikverk, HST13, ansvarar för 
spårvagnarna, underhåll av banan och reparationer av hållplatserna. Spårvägen 
har egna körfält i merparten av staden och påverkas därför lite av köer som 
kan uppstå under rusningstrafiken. (HST, 2009) 
 
 
Bild 29: Gräsbana för att öka trivsamheten samt binda damm (HST ©) 
 
År 1891 invigdes hästspårvägen i Helsingfors innan den elektrifierades mellan 
1900 – 1901. Ca 60 miljoner människor reser varje år med spårvägen och 
Helsingfors planerar att bygga ut spårvägen stort och redan till 2017 skall två 
nya linjer byggas samt att man ska förlänga en linje. Likt Göteborg har 
Helsingfors också haft stora problem med beställning av nya spårvagnar. 1999 
beställdes 40 nya vagnar av leverantören Adtranz14, men de nyinköpta 
spårvagnarna levde inte upp till förväntningarna. Därför har HST varit 
tvungna ta dem ur bruk samt att köpa in äldre modeller av spårvagnar för att 
kunna bedriva trafiken på ett driftsäkert sätt. (Lätta spår 2) 
 
 
                                         
13 På finska: HKL, Helsingin kaupungin liikennelaitos  
14 Före detta tillverkare av järnvägs- och spårvägsfordon, köptes 2001 upp av Bombardier. 
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3.5.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom Helsingfors Stads 
Trafikverk i Helsingfors. 
 
Snöröjning 
I Helsingfors så snöröjer man alla banor och hållplatser senaste följande natt 
om det snöat 2 cm eller mer. Har det byggts upp hårdpackad snö, vilket 
framför allt sker där man även har vägfordonstrafik, så försöker man hyvla 
bort snön så snart som möjligt efter man har upptäckt problemet för att man 
inte ska få skador på framför allt spårvagnarna med låggolv som med sitt låga 
underrede är extra känsliga.   
 
I Helsingfors upplever man störst problem med snöröjning när fastigheter som 
ligger nära spårområdet inte sköter sina underhållsplikter. Ibland kanske snön 
inte transporteras bort helt och hållet, utan man kanske bara skottar upp högar 
eller vallar som sedan blir liggande hela vintern och byggs på vid nya snöfall. 
Det leder till att bilar inte får tillräckligt utrymme att parkera på gator med 
spårväg, vilket gör att de parkerar i vägen för spårvagnen. 
Snöhögarna/vallarna kan också hindra eller skada spårvagnarna.  
 
Felparkeringar 
Helsingfors har också problem med felparkerade bilar pga. dålig snöröjning 
som skapar vallar på parkeringar så att fordon inte kommer tillräckligt långt in 
från spåren och därmed hindrar spårvagnen att ta sig fram. 
 
2012 hade man i Helsingfors under vintertid (1/1 – 10/4 och 1/10 – 31/12) 
totalt 700 felparkeringar som resulterade i driftstörningar. Hur mycket dessa 
driftstörningar kostade vet man inte. 
 
Spårväxelvärme 
Man har i Helsingfors inga större problem med spårväxelvärme, utan upplever 
att effekten i värmeelementen är tillräckligt för att undvika problem med 
igensatta växlar pga. snö och is. 
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3.6 Trondheim 
3.6.1 Anläggning idag 
Spårvägen i Trondheim, kallad Gråkallbanen, öppnades år 1924 är idag 
världens nordligaste spårväg efter man la ned sin spårväg i ryska Arkhangelsk. 
Det är en liten anläggning, endast 8,8 km lång med totalt 21 stationer och 
spårvidden är 1000 mm.  
 
Den kommunala driften lades ner 1988 och återupptogs på en kort sträcka 
1990 av en ideell förening innan den togs över 2005 av den internationella 
koncernen Connex (idag Veolia). Idag sköts driften av Boreal Transport. 
(Lätta spår 3) 
 
2011 genomfördes nästan 21 miljoner kollektivtrafikresor i Trondheim där 
spårvägens andel är knappa 4 %, vilket ger ungefär 2300 resenärer per dygn. 
(Statens vegvesen, 2011) 
 
Banan är idag i ganska dåligt skick och utredningar som genomförts av bl.a. 
Norconsult har visat på att det finns ett eftersatt behov av underhåll och 
förnyelse på nästan 90 miljoner NOK och förnyelsebehovet fram till 2025 är 
beräknat till ytterligare 90 miljoner NOK. (Hansen, 2008) 
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3.6.2 Erfarenheter och statistik 
 
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom Boreal Transport 
Midt-Norge AS i Trondheim. 
 
Spårväxlar 
Trondheims spårväg är en liten anläggning med få känsliga komponenter. Man 
är därför inte drabbad större driftstörning pga. vinterförhållanden. 
De senaste åren har man bara haft en till två större driftstörningar och det har 
varit till följd av felande växlar. 
 
Det har varit två olika orsaker till att växeln inte fungerat. Det ena har varit att 
snö och is satt sig i växeln och hindrat växelrörelse, vilket har resulterat i 
urspårning. För att lösa detta problem har man försökt öka effekten på 
värmeelementen på växeltungan. 
Det andra är att man använder sig av fjäderbelastade växlar, och vintertid blir 
dessa torrare pga. värmekablarna och oljan får sämre viskositet vilket leder till 
en dåligt fungerande växel som inte sluter helt i rätt läge vilket ledde till 
urspårning. 
 
Snöröjning 
Man inte haft några större problem med att snö på spårvägen lett till 
driftstörningar eller att röjningen av snö inte fungerat som det ska, även vid 
extremväder. Detta anser man bero på att manskapet som jobbar med 
snöröjningen har lång erfarenhet av att hantera snö vilket gjort att man kunnat 
förebygga problemen.   
 
Dock har man på en del hållplatser längs vissa gator inne i tätbebyggt område 
haft problem med att snövallar gör det svårt att öppna dörrarna på spårvagnen.  
Det är svårt att få undan all snö in mot hållplatskanten vilket kan hindra 
insteget att fällas ut. 
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3.7 Budapest 
3.7.1 Anläggning idag 
Ungern var tidigt ute med spårväg och redan 1865 introducerades hästspårväg. 
1873 slogs städerna Buda, Pest och Óbuda samman och bildade det vi idag 
känner till som Budapest. Spårvägen elektrifierades i början av 1900-talet och 
samtidigt hade hela staden knutits samman med spårväg. Kollektivtrafiken i 
Budapest sköts idag av Budapesti Közlekedési Vállala, BKV, som driver buss, 
trådbuss, spårväg, tunnelbana och pendeltåg och varje år använder ca 1,3 
miljarder människor BKV som färdmedel. Spårvägen i Budapest består av 33 
linjer med totalt 153 km dubbelspår och är den 7:e största spårvagnsstaden i 
världen. (BKV) 
 
BKV som driver kollektivtrafiken i Budapest är uppbackade av den Ungerska 
regeringen, men tyvärr inte i den grad som. Mutskandaler inom BKV och 
andra problem har gjort att löften om nya spårvagnar, pengar till underhåll 
samt åtgärder som behövts inte har kunnat infrias. Detta gör att många fordon 
som rullar i trafiken har många år på nacken. Fordon för kollektivtrafik brukar 
vanligtvis ha en livslängd på mellan 15-20 år innan de byts ut, i vissa länder 
byts fordonen ut redan efter 7-8 år. I Ungern finns fordon i kollektivtrafiken 
som är 20-40 år gamla och det finns inga planer på att byta ut dessa. Även om 
underhåll görs hade nya fordon dels varit mer miljövänliga men också mer 
effektiva då de kan ta fler passagerare. Spårvagnarna är inte lika drabbade som 
buss och tåg av problem men många har allt för många år på nacken för att 
man ska ha en driftsäker anläggning. För att kunna finansiera de åtgärder som 
behövs har BKV börjat sälja av många av de lokaler som det statsägda 
företaget äger, i likhet med Jernhusen i Sverige som säljer av 
stationsfastigheter. Allt från vagnhallar till verkstäder är ute till försäljningen 
där intäkterna går till att täcka de mest akuta åtgärderna. Men detta håller inte i 
längden och det krävs i dagsläget stora investeringar till infrastrukturen för att 
man ska få en modern och driftsäker anläggning.  
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3.7.2 Erfarenheter och statistik  
Följande erfarenheter är hämtade från personer inom BKV i Budapest. 
 
Växlar 
Likt andra spårvagnsstäder upplever Budapest problem när det börjar att snöa. 
Vid snöfall fungerar inte växlarna som de ska och det orsaker driftstörningar. 
Men till skillnad från många andra städer där alla växlar är elvärmda är 
merparten av spårväxlarna i Budapest inte eluppvärmda. Det finns idag 796 
växlar och av dessa är endast 234 stycken utrustade med elvärme. Av dessa 
234 är det bara 23 stycken växlar som är helt automatiska och resten av 
växlarna sköts manuellt. När vinterförhållanden råder skall alltså alla 
värmeelement som inte styrs automatiskt startas manuellt. När man har så 
många växlar som måste skötas manuellt är det risk för att värmen sätts igång 
för tidigt eller inte stängs av när det börjar bli varmare väder och då finns 
risken att smörjmedlet som finns på växlarna överhettas. Det leder till att 
växelrörelser inte fungerar som de ska och justeringsanordningarna i växeln 
får försämrad effekt. Sätts värmen på för sent hinner snö och is lägga sig i 
växeln och hindra växelrörelser. De övriga 562 växlarna saknar 
eluppvärmning helt och här måste växlarna rengöras för hand vilket både är 
tidskrävande och dyrt. Det krävs i dagsläget minst 2 personer vid rengöring av 
en växel. Av ekonomiska och praktiska skäl finns ingen möjlighet att ha alla 
växlarna bemannade samtidigt så när det snöar flera gånger per dag så 
prioriterar man de stora linjerna först. Detta är såklart ingen effektiv metod, 
men tyvärr finns inte ekonomin för att förbättra situationen. 
 
Saltning 
Ett stort problem i Budapest är korrosionen av material som uppstår på grund 
av saltning. Korrosion är inget som märks direkt utan tar ofta några år innan 
det upptäcks och då kan skadorna redan vara för stora för att enkelt åtgärdas. 
Saltning används i hela staden och då vägtrafiken korsar spårvägen pressas 
snö blandat med salt ner i rälen. Särskilt i vägkorsningar är detta ett stort 
problem då vägkorsningar har stora mängder trafik som passerar var dag. 
Saltning görs med vanligt vägsalt och med en mer miljövänligt sort, men 
tyvärr har det ingen större skillnad då båda dessa påskyndar korrosionen. På 
utsatta platser och vid stora knutpunkter har spårvägens livslängd nästan 
halverats. Men med tanke på den ansträngda ekonomin hos BKV är en 
ombyggnad av spårvägen för att undvika stora korsningar och blandtrafik 
inget alternativ. Inom BKV arbetar man med att testa olika åtgärder för att 
förhindra korrosionen men än så länge har man inte hittat några effektiva 
åtgärder. 
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3.8 Resultat/jämförelse mellan städerna 
Efter att ha varit i kontakt med olika spårvagnsstäder i framför allt 
Skandinavien kan man urskilja områden där vissa problem återkommer i de 
flesta städer. Generellt kan sägas att det geografiska läget inte har så stor 
betydelse utan det är hur underhållet samt kommunikationen sköts som är de 
avgörande faktorerna för hur bra en stad är på att minimera riskerna för 
driftstörningar. Nedanför följer en sammanställning av de problem som en 
eller fler städer upplever och som ger driftstörningar vintertid. 
 
Spårområdet 
Spårvagnsstäder kan genom bra skyltning som visar vart spårområden finns 
minska på antalet obehöriga som kommer in i spårområdet. Bilister som 
kommer in på spårområden kan fastna och orsaka skador samt driftstopp i 
anläggningen. Underhållskostnaden för att åtgärda skador på spåret kan vara 
stora, det kan dessutom leda till driftsstörningar med sänkt hastighet till dess 
att felen är åtgärdade. Därför är det viktigt att se till att hålla skyltar och 
markeringar fria från snö och is så ingen obehörig av misstag kommer in på 
spårområdet.  
 
Kontaktledningar 
Rimfrost på kontaktledningen är ett problem som orsakar driftstörningar i 
anläggningar där modernare spårvagnar kör. Frosten gör att spårvagnen inte 
får tillräcklig kontakt med tråden och datorsystemen i nyare vagnar stänger av 
sig då den tycker den får för lite ström. Göteborg och Helsingfors som har haft 
problem med sina nya spårvagnar har fått återgå till äldre modeller av 
spårvagn och då har dessa problem minskat igen. Äldre spårvagnar tar ut 
större ström från kontaktledningen då de inte är lika energieffektiva, och vid 
dålig kontakt bildas istället en ljusbåge som ”bränner bort” frosten. Sedan kan 
man utföra förebyggande åtgärder i form av smörjning med glycerin av 
kontaktledningen. De flesta städer använder därför äldre spårvagnar som 
underhållsfordon då dessa klarar av att utföra exempelvis snöröjning även om 
det finns rimfrost på ledningarna. 
 
Spårväxlar 
Problem med spårväxlar under vintertid upplevs i alla städer som vi varit i 
kontakt med. Alla städer utom Budapest har eluppvärmda spårväxlar vilket 
gör att man inte behöver åka ut till varje spårväxel och rensa bort snön för 
hand utom i extrema fall då det bildats så mycket is att värmen inte är 
tillräcklig för att smälta bort snön och isen. Däremot kan det behövas 
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rengöring för hand av en spårväxel av andra orsaker. Material som sand, salt 
och grus kan samlas i spårväxelns drivpaket och hindrar växelrörelse, då kan 
man behöva åka ut och borsta bort eller suga upp slam. Underhållspersonal 
som vid driftstörning kan åka ut åtgärda problemen är därför ett måste. Bland 
annat har Göteborg och Norrköping jourpersonal som dygnet runt, med hjälp 
av sopmaskiner och slamsugare, kan åtgärda de driftstörningar som 
uppkommer. 
 
Snöröjning 
Otillräcklig snöröjning är ett vanligt problem under vintertid för samtliga 
spårvagnsstäder. Dålig snöröjning kan bero på dålig kommunikation mellan 
olika entreprenörer, rälsgående fordon utrustade med snöplogar skottar kanske 
upp snön på trottoarer och sen skottar den entreprenör som har hand om 
trottoaren tillbaka snön ut i spåret. Det kan också vara så att snöröjaren har 
dålig kunskap om hur stör plats en spårvagn tar i kurvor. Svepet gör att 
spårvagnen sticker ut längre i kurvor och kan då gå emot snövallar som kan 
förstöra boggier eller andra delar på spårvagnen. En liten spårvägsanläggning 
med få linjer gör det lättare att ha en fungerande snöröjning. Här är det viktigt 
med en fungerande kommunikation och möten med alla inblandade innan 
säsongen startar kan göra att många problem undviks. 
 
Felparkerade bilar 
Felparkerade bilar är ett problem som uppstår pga. dålig snöröjning och leder 
till stora driftstörningar varje säsong. Snövallar bildas på parkeringar vid dålig 
röjning. Ligger parkeringarna längs spårvägen och snövallarna hindrar bilar 
från att parkera tillräckligt nära trottoarkanten kan bilar hamna för långt ut i 
banan och hindra spårvagnarna från att komma förbi.  
 
Extremväder 
Extremväder orsakar stora bekymmer när det uppstår. Det mesta av 
infrastrukturen brukar lamslås och spårväg är inget undantag. Hur mycket 
driftstörningar spårvägen drabbas av beror helt på hur väl fungerande rutiner 
man har vid extrem nederbörd. Klarar man hålla driften igång hela tiden så 
kan den vanliga trafiken vara tillräcklig för att hålla spåren öppna och det kan 
räcka med att sätta in extra resurser för att hålla hållplatser och andra 
kringområden fria från snö. Det är bättre att hålla låg hastighet och komma 
fram än att försöka hålla tidtabell och riskera exempelvis urspårning.  
 
Flänsrännan 
För att undvika urspårning p.g.a. att is och snö har packats för hårt och bildar 
en ramp som flänsen kan klättra på är det viktigt att flänsrännan rensas av och 
till. Om inte extremväder gör att man behöver köra oftare är en gång i veckan 
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ett vanligt intervall för att rensa flänsrännan. Rensning kan ske för hand eller 
med fordon. Om det är mycket snö och is i flänsrännan hindras även 
smältvatten från att rinna bort och kan återfrysas i t.ex. växlar och på så sätt 
hindra växelrörelse. 
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4 Åtgärdsförslag 
4.1 Att tänka på vid projektering 
Följande problem och lösningar att tänka på vid projektering tar utgångs-
punkt i projekteringsunderlag och handledningar från KTP AS, SPIS och 
BOStrab. 
 
Snöröjningsproblem 
För att minska risken för att snövallar ska orsaka problem och skador för 
spårvagnarna kan man behöva utvidga det fria rummet mer än vad som sägs i 
de styrande dokumenten för projektering av spårvägar. 
 
I SPIS handledning15, som bygger på BOStrab, för projektering av de 
planerade banorna i Skåne så räknar man med den fria bredden 3,25 m, som är 
spårvagnens bredd (2,65 m, vilket tillsammans med 2,4 m är en standardbredd 
på moderna spårvagnar) plus 15 cm på vardera sidan för att tillåta rörelser pga. 
spårlägesfel m.m. Det ska mellan spårvagnssidan och korta hinder vara minst 
0,45 m och vid längre hinder 0,7 m för att man ska ha utrymme att säkert 
vistas i om man behöver utrymma fordonet. 
 
Det ger avstånden: 
Spårmitt till fast hinder < 1 m: 1,775 m 
Spårmitt till fast hinder > 1 m och vägkant för parallell fordonstrafik: 2,025 m. 
 
Skall man ha plats för snömagasin mellan spårväg och vägbana bör man lägga 
till 0,375 m enligt SPIS handledning. Fria rummet blir då 2,4 m från spårmitt 
eftersom en snövall ofta kan räknas bli ett längre hinder.  
 
Detta är värden som gäller på rakspår. I kurvor måste man pga. av svepet (se 
bild 30) utvidga det fria rummet enligt formeln 12,5/R där R är kurvradien i 
meter. Formeln är en approximation och ger en överskattning av värdet. 
Värdet som fås ut måste läggas till på båda sidor av spårmitt.   
 
SPIS har i sin handledning angett 25 m som minsta kurvradie, 
kurvutvidgningen blir då 12,5/25 = 0,5 m på varje sida om spårmitt (minsta 
kurvradie kommer i nästa revision av handledningen vara 40 m istället för 25 
m, vilket ger en kurvutvidgning på 0,31 m). Tillsammans med plats för 
snömagasin är man då uppe i 2,9 m som fritt utrymme från spårmitt till hinder.  
                                         
15 Handledningen är i första hand till för utredning och planering och inte  
för projektering. 
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Bild 30: Illustration över spårvagn i kurva och svepets inverkan på 
utvidgningen av fria rummet 
 
Det är viktigt som projektör att tänka på var man kan få problem med att det 
bildas snövallar och på dessa platser kanske dra spårvägen längre ut i vägen än 
vad som är minimikravet. Vid kurvor med små radier kan man behöva ett fritt 
utrymme vid sidan om spårmitt på nästan 3 meter. Vid övergången till rakspår 
igen är det lätt att utrymmet blir för litet mellan spår och snövall, se bild 31, 
och man riskerar få skador på spårvagnen.    
 
 
Bild 31: Även små snövallar kan orsaka skador på spårvagnen.  
(Sven Granhaug ©) 
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Växelproblem 
 
För att undvika problem med spårväxlar som inte fungerar pga. av att 
isklumpar och snömodd hamnar mellan räl och växeltunga så är det förutom 
att ha väl fungerande växelvärme även viktigt att tänka på var man placerar 
växeln och vilken typ av växel man använder. 
 
Problem med att isklumpar och snömodd trillar av vägfordon vid t.ex. 
trafikljus innan en korsning eller från bussar vid en hållplats som delas av buss 
och spårvagn och hindrar växelrörelser kan minskas genom att använda en 
förskjuten växel. 
 
I en vanlig växel så är mellanpartiet mellan tungpartiet och växelkrysset kort 
och det avvikande spåret kommer nästan direkt, se bild 32. I en förskjuten 
växel så har man förlängt mellanpartiet så att tungpartiet kan anläggas där man 
riskerar mindre påverkan från vägfordonen medan växelkrysset fortfarande 
ligger i t.ex. korsningen, se bild 33.   
 
 
 
Bild 32: Vanlig växel 
 
 
 
Bild 33: Förskjuten växel 
 
 
Växlar bör också vara av fjädrande modell för att klara en uppkörning. En 
uppkörd växel får man om en spårvagn skulle köra in medväxelriktning och 
tungspetsen ligger emot rälen, alltså att växeln ligger i kurvläge. Är växeln 
inte av fjädrande modell kommer stagen som flyttar tungorna att gå sönder när 
spårvagnens hjulfläns passerar tungspetsen och pressar ut tungan från rälen. 
En växel som inte ligger i rätt läge kan man få om det finns is eller 
snöklumpar i växeln som gör att tungrörelsen hindras. En uppkörd växel utan 
fjädrande tunga måste repareras innan den kan tas i bruk igen. 
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Vid projektering av värmeanläggningen för spårväxlar bör man ta hänsyn till 
följande: 
 
• Antal och placering av värmeelement. 
 
• Effektbehov, beror på anläggningens dimension och var växeln är 
placerad. På utsatta platser bör effekten vara högre än på platser där 
man väntar sig lite snö eller man inte har samtrafik. 
 
• God dränering, som är frostsäker, för att ta hand om smältvatten. 
 
• Säkerställa god överföring av värme mellan element och räl.  
 
• Utbyggnadsmöjligheter, t.ex. kan ökat effektbehov behövas och det 
skall då vara enkelt att genomföra. 
 
• Monteringsvänligt, lätt att montera och underhålla minskar risken för att 
det slarvas med underhåll för att det är svårt att komma till eller tar 
onödigt lång tid. 
 
• Underlätta för felsökning, tänka på placering av element för manuell 
kontroll och hur systemet automatiskt rapporterar in fel. 
 
• Dokumentering 
 
 
Effekten som behövs på växelvärmen varierar beroende på var växeln är 
placerad. Är växeln förlagd i ett område i samtrafik med mycket vägfordon 
och vägkorsning eller hållplatser behöver man högre effekt än en växel som är 
förlagd i ett eget banområde eller i områden där inte lika mycket snö lägger 
sig. Hur effekten på växelvärmen benämns skiljer sig också, här används 
enheter som W/m2, W/m och W. 
 
 I Oslo är dimensionerande effekt minimum 300 W/m2 på värmeelementen. 
Den ska vara reglerbar för att kunna spara energi när effekten inte behöver 
vara lika hög. Normalt är växelvärmen avstängd i torrt väder och sätts på 
antingen automatiskt genom de övervakningssystem som finns i växeln som 
tar utgångspunkt i omgivningens temperatur, rältemperatur samt mängd 
nederbörd/fuktighet eller genom att manuellt sättas på från 
tågledningscentralen (TLC) som kan göra bedömningar om växelvärme bör 
kopplas in baserat på väderprognoser från Norges Meteorologiska institut. 
Givare placeras på rälen 2 cm under värmeelementen som känner av om 
värmen är på och i annat fall skickar felindikationer till TLC. 
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I Helsingfors är växelvärmen normalt på hela tiden under perioden november 
till april. Effektkapaciteten på elementen är antigen 500 W eller 2000 W, där 
den lägre effekten är den effekt som är på hela tiden och när man får 
temperaturer på minusgrader så slås den högre effekten på. 
 
I Sverige används huvudsakligen elektricitet till spårväxelvärmare där man får 
ut i genomsnitt ca 200-600 W/m. Det räcker för att smälta normalt snöfall men 
vid stora nederbördsfall finns risken att växelvärmen inte hinner smälta snön i 
den takt snön faller.  
 
I andra Europiska länder används förutom el även gas som uppvärmning till 
spårväxlarna. PINTSCH ABEN16 som är en av flera europeiska tillverkare av 
växelvärmare har idag en produkt som med sina 1000 W/m är mycket 
effektivare än en eluppvärmd spårväxel. Denna typ av växelvärme som drivs 
av naturgas eller propan har i bland annat Tyskland och Holland visat sig vara 
mycket effektiva när extremväder inträffar. Fördelen med spårväxlar som är 
gas uppvärmda är värmen kan riktas på den yta som behövs värmas upp, till 
skillnad från eluppvärmda spårväxlar där en del av effekten försvinner i att 
värma upp luften runt elementen. (PINTCH ABEN) 
 
Felparkerade bilar 
Det effektivaste för att förhindra felparkerade bilar är att ha en fungerande 
snöröjning där det inte bildas vallar och högar längs parkeringar, som ligger 
vid spårområdet, och gör att bilar inte kommer tillräckligt långt in. 
 
Ett annat enkelt och billigt sätt att påminna bilister om hur de parkerar är att 
sätta upp skyltar likt de i bild 34. Att vid projektering lägga in liknande skyltar 
kan öka medvetenheten om att spårvagnar kan hindras av att man parkerar 
felaktigt och på så sätt undviks kanske några potentiella driftstörningar varje 
vinter. Att vid projekteringen tänka på hur parkeringsplatser utformas för att 
underlätta snöröjning kan minska driftstörningarna senare. 
 
                                         
16 PINTSCH ABEN Burnerpipe, växelvärmare som drivs med hjälp av gas 
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Bild 34: Skylt för att uppmärksamma bilister. (Lennart Svensson ©) 
 
Kontaktledning 
Att under projekteringsfas göra något med kontaktledning för att motverka 
driftstörningar är svårt. I alla fall om man använder ett konventionellt 
kontaktledningsnät med tråd. Ska man motverka problemen som frost ger så 
får man se sig om efter andra lösningar.  
 
Istället för tråd kan man där man inte har blandtrafik använda strömskena för 
att överföra strömmen, se bild 35. En skena kan lättare skyddas mot att frost 
uppstår på kontaktytan men är i gengäld känsligare mot att snö packas i drivor 
runt skenan då skenan normalt är placerad i marknivå bredvid rälsen. Det finns 
även varianter där strömskenan placeras ovanför spårvagnen. 
 
System där man använder sig av induktion för att alstra en elektrisk ström i 
spårvagnen istället för genom kontaktledning håller som bäst på att testas för 
att så småningom kunna användas som alternativ till kontaktledningstråd. 
Bombardier har ett system som de kalla Primove och förutom den uppenbara 
fördelen av att slippa hänga upp kontaktledning så skall systemet vara mycket 
driftsäkert i alla väderförhållande även med snö och is på marken  
(Bombardier 1). Dessa system håller fortfarande på att provas, men bör kunna 
bli ett driftsäkert alternativ till att fortsätta med kontaktledning eller 
strömskena.  
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Bild 35: Strömskena placerad på marknivå bredvid spåret.  
(Foto: Ancheta Wis, licens CC-BY-2.0) 
 
 
 
 
 
58 
4.2 Åtgärder underhåll 
När det gäller underhåll är det viktigt att vara förbered på både väntade och 
oväntade problem. Man bör alltid ha en realistisk budget för att ta hand om de 
problem specifika till vintersäsongen även om prognoserna visar att det 
kommer bli en mild vinter. Snöperioden har de senaste åren skiftat ganska 
kraftigt och det är svårt att säga vilken tid snövädret kommer att slå till. 
Skånes vintrar har t.ex. de senaste åren blivit förskjutna någon månad. I 
november och december har det kommit ingen eller lite snö medan det i slutet 
av januari till mars kommit dagar med större nederbörd som lamslagit 
infrastrukturen och då kollektivtrafiken.  
 
Det är viktigt att underhållskostnader inte prioriteras bort om prognoser säger 
att det blir en mild vinter. Det finns tillfällen då underhållsentreprenör har sett 
chansen att omfördela resurser från vinterbudgeten till andra poster eller spara 
pengar genom att skära ner på tillgängliga resurser och när sedan vintervädret 
har kommit man ingen personal att sätta in. Detta slår såklart hårt mot 
kollektivtrafiken med stora driftstörningar som följd. Det går givetvis inte 
alltid att ha en fullt bemannad styrka i beredskap när det visar att ingen snö 
skall falla under några veckors tid, men det är viktigt att följa med noga på 
prognoser och förändringar i väder för att veta när resurser ska sättas in.  
 
 
 
Bild 36: Arbetsvagn A87 i Norge. (Sven Granhaug, KTP AS ©) 
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Snöröjning 
Vintertid är snöröjning, eller bristen på snöröjning, ett som problem som ofta 
nämns. Rutiner för hur snöröjning går till skiljer sig också åt mellan olika 
spårvagnsstäder men i princip alla spårvagnsstäder som delat med sig av 
erfarenheter till denna rapport har haft med snöröjning som ett av de problem 
som orsakar störst problem under vintersäsongen. Problemen finns framför allt 
vid parkeringsrutor som ligger längs med spårvägen och i kurvor. Vid 
snöröjning av vägar och röjning av GC-banor hamnar snön ofta i 
parkeringsrutorna och bildar en snövallar och högar som gör att bilarna inte 
kan parkera tillräckligt långt in mot trottoaren och kan då hindra spårvagnen. 
Snöröjer man inte tillräcklig i kurvor så finns risken att spårvagnen skadas när 
den kör in i vallen. Kanske tänker snöröjaren inte på att spårvagnens svep i 
kurvan blir större än på rakspår och att det fria utrymmet måste ökas. 
 
 
Bild 37: Istället för att skotta ut på sidor bör snön tas bort  
(Lennart Svensson ©) 
 
En lösning på problemen är att istället för att bara putta ut snön mot sidorna är 
det bättre att ta bort snön helt, se bild 37, vilket många spårvagnsstäder redan 
gör. Då minimeras risken med att det bildas snövallar i parkeringsrutorna och 
snö från GC-banan som skottas ut på parkeringen kommer troligen inte orsaka 
allt för stora problem. Det är viktigt att kommunikationen mellan de olika 
entreprenörer som sköter snöröjning i städer med spårväg fungerar för att 
undvika problem.  
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En framgångsfaktor för ett effektivt driftunderhåll vintertid är möten mellan 
olika entreprenörer och trafikledning för att diskutera hur och vad som skall 
göras inför varje vinter. Kontinuerliga möten under hela säsongen bör alltid 
finnas såväl under normala vinterförhållanden som vid extremväder. Tydlig 
kommunikation och samarbete gör att många problem troligtvis kan undvikas 
under säsongen. 
 
 
Bild 38: Snöröjning av spårväg (Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Det är inte bara snön som ligger uppe på vägen som måste tas bort, även 
flänsrännan måste rensas. Snö och is som samlas i flänsrännan ökar risken för 
urspårning och ju hårdare snö packas desto svårare blir det att få bort efter 
hand. Dagens spårvagnar är betydligt tyngre än de äldre spårvagnarna, vilket 
gör att de i större grad klarar krossa snön och isen i flänsrännan och är inte 
lika benägna att klättra som äldre lättare spårvagnar är. Tabell 2 visar 
utvecklingen av olika spårvagnstyper samt vilket år leverantören tillverkades 
spårvagnen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
61 
 Äldre spårvagnar Nya spårvagnar 
Göteborg 1967 ASJL M28 -  
16,8ton 
2009 Ansaldobreda M32 –  
40,5ton 
Norrköping 1967 ASEA M67 –  
13,2ton 
2006 Bombardier M06 –  
40,0ton 
Stockholm 1948 Hägglund A26 –  
13,6ton 
2009 Bombardier A32 –  
37,5ton 
Helsingfors 1959 HKL HM V –  
20,0ton 
2004 Adtranz Variotram –  
35,0 ton 
Oslo 1958 Oslo Sporveier Høka –  
16,9ton 
2000 Oslo Sporveier Høka – 
64,9ton 
Tabell 2: Jämförelse av gamla och nya spårvagnar vad gäller vikt. 
 
Av tabellen kan man se att vikten ökat kraftigt de senaste decennierna. 
Spårvagnarna idag är utrustade med fler komponenter som gör spårvagnen 
tyngre. Den ökade vikten ger inte bara en bättre gång vilket ökar komforten 
utan gör även att spårvagnen lättare hålls kvar på rälen då risken för 
flänsklättring minskar. Även om vikten på spårvagnen gör det enklare för den 
att hålla sig kvar på rälen är det viktigt att den snön och is som samlats i rälen 
rensas bort, som i bild 39, innan den fungerar som en ramp för flänsen och till 
sist gör att spårvagnen spårar ur.  
 
 
Bild 39: Rensning av flänsrännan för att förhindra urspårning  
(Lennart Svensson ©) 
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Arbetsfordon 
En driftstörning uppkommer ofta för att det inträffar något som 
underhållsentreprenören inte hade räknat med eller kunnat förutse. Vare sig 
det handlar om rimfrost på kontaktledningen eller igensatta växlar är det 
viktigt att ha väl fungerande rutiner. För att effektivt och snabbt kunna åtgärda 
problem som uppstår är det viktigt att ha en bra fordonsflotta. Arbetsfordon 
som är driftsäkra och är anpassningsbara för att åtgärda de problem som kan 
uppstå kan minska driftstörningstiderna drastiskt. Att ha personal som varje 
morgon ser till att de fordon som skall användas fungerar som de ska gör att 
underhållsarbetarna då vet att det bara är att sätta sig i fordonet och börja 
arbeta. Eller om en driftstörning uppstår ska man veta att fordonet som ska 
användas fungerar vilket leder till en snabb utryckning och på så sätt minska 
tiden som kollektivtrafiken står stilla. 
 
 
Bild 40: Arbetsfordon, Unimoger, inspekterade och redo för arbete 
(Sven Granhaug, KTP AS ©) 
 
Det är särskilt viktigt för de entreprenörer som har en mindre fordonsflotta att 
allt fungerar som det ska så att man snabbt och effektivt kan utföra de 
uppgifter man åtagit sig enligt kontraktet. Skulle ett arbetsfordon sluta att 
fungera finns risken att kollektivtrafiken lamslås vid ett driftstopp eftersom 
felet i värsta fall inte kan avhjälpas innan fordonet har lagats. I de större 
spårvagnsstäder som till exempel Göteborg eller Oslo där arbetsflottan är 
förhållandevis stor finns det oftast extra maskiner som kan sättas in för lösa 
driftstörningen om ordinarie fordon står still. 
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Det är effektivt att ha arbetsfordon som kan lösa många olika sorters 
driftstörningar. Spårgående arbetsvagnar är ett bra exempel på ett fordon som 
med hjälp av olika utrustningar som kan hängas på fordonet kan utföra många 
olika uppgifter. Det kan handla om allt från att smörja kontaktledningar för att 
förhindra rimfrost till att röja bort snö och is från. Ju mer uppgifter ett 
arbetsfordon kan göra desto billigare och mer effektivt blir underhållsarbetet. 
Det finns inget exakt svar på hur många fordon en underhållsentreprenör 
behöver, utan det blir ofta en övervägning mellan ekonomi och effektivitet. 
Även om det optimala hade varit att man hade många fordon i reserv så är det 
inte ekonomiskt hållbart. För lite fordon innebär en risk vid tillfälle av 
extremväder eller om något fordon lägger av och för många fordon gör att 
underhållskostnaderna blir större än vad de behöver vara och minskar 
entreprenörens vinstmarginal.  
 
Spårväxlar 
Ett problem som ofta uppstår vintertid är fel på spårväxlarna. Entreprenörerna 
och ägarna av spårvägsanläggningen lägger stort fokus på dessa alltid skall 
fungera. Felen kan vara många under en säsong och det genererar ibland långa 
driftstörningar som är kostsamma. Vad som oftast händer är att spårväxelns 
tunga inte kan läggas om eller får dålig kontakt med rälen pga. av is, snö eller 
sand som hindrar rörelsen. Då får föraren i spårvagnen stopp om det är en 
övervakad växel eller i värsta fall riskerar vagnen att spåra ur. 
Det är därför viktigt att alltid se till att ha rena växlar och växelvärme som 
fungerar får att undvika problem. Samlas snö och is så att växeln inte fungerar 
kan i bästa fall föraren av spårvagnen på egen hand rensa växeln men vid 
svårare fall måste ett arbetslag åka ut och hacka loss växeln för hand. 
Salt och grus kan också hamna i drivpaketet till växeln och störa stagens 
rörelse, händer detta kan det behövas spolas samt slamsugas för att bli av med 
problemet. 
 
Vid snöfall kan en lösning vara att under dagen bara ta bort den mängd snö 
som behövs för att kollektivtrafiken skall kunna rulla, för att sen nattetid 
utföra en större rensning av spårväxlarna för att undvika störningar i trafiken. 
Men det är viktigt att man inte åsidosätter säkerheten och visar det sig att 
växeln är i akut behov av rensning får kollektivtrafiken i så fall bli stående 
under den tid det tar att åtgärda problemet. 
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Bild 41: Rensning av spårväxel nattetid (Lennart Svensson © ) 
 
Kontaktledningar 
Problem med kontaktledningar är också ett bekymmer för vissa städer under 
vintersäsongen. Det vanligaste problemet är att det bildas rimfrost på 
ledningen och då blir kontakten mellan tråd och strömavtagare för dålig. 
Framför allt nya spårvagnar har problem med detta då datorsystemet på tåget 
känner av den dåliga strömöverföringen och stänger av spårvagnen. Äldre 
spårvagnar kan tack vare sin höga energiförbrukning fortfarande ta ur 
tillräckligt med ström ur ledningen trots den dåliga kontakten. Då uppstår en 
ljusbåge som också kan användas för att smälta bort frosten. Vet man att det är 
frost på kontaktledningen kan man låta en äldre spårvagn köra innan vanlig 
trafik för att bränna bort frosten. Städer med endast nya spårvagnar kan ha 
äldre fordon bland sina underhållsmaskiner för att ta hand om detta problem.  
 
En lösning är att smörja kontaktledningarna för att förhindra att frost 
uppkommer på ledningen. Man använder ett underhållsfordon som utrustas 
med smörjningsverktyg på en strömavtagare, se bild 42, där kontaktledning 
smörjs med en glycerinlösning för att förhindrar att rimfrost fäster sig på 
ledningen. Denna lösning är effektiv ner till minus 41ºC. 
 
Nackdelen med denna metod är att den endast håller ca 12-18timmar och vid 
snöfall eller regn sköljs lösningen bort.  
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Bild 42: Smörjning av kontaktledning (Anker AB ©) 
 
 
Hållplatser 
Varje dag fylls hållplatserna av resenärer och det gäller att hållplatserna alltid 
är i sådant skick att det inte finns fara för man ska halka eller att man inte 
kommer fram till perrong och vagnar. Man ska slippa kliva över stora vallar 
och högar med snö och man ska slippa gå omvägar för att komma fram. 
 
Ett sätt att minska problemen är att inte ha så öppna hållplatser som i bild 43. 
Att ha kurer eller tak på varje hållplats kan minska risken för halka. Risken är 
att mycket snö samlas inne i kuren och att det blir svårare att sanda perrongen 
om man använder sig av ett fordon för detta. Men förhoppningsvis kan man 
kanske minska dagarna som i bild 43 där tre man måste stå med en hacka och 
spade för att rensa hållplatsen. Att bygga tak eller kurer på hållplatserna ger en 
högre investeringskostnad men kan på lång sikt förhoppningsvis hjälpa till att 
hålla nere underhållskostnaderna. 
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Bild 43: Rengöring av hållplats (Lennart Svensson ©) 
 
 
Spårområdet 
Det händer att bilister kommer in på spårområden, och på vintern är det extra 
stor risk att man kör fast då snö och is lägger sig mellan spåren. Skyltning för 
att förhindra att obehöriga kör in på spårområde skall finnas men det händer 
att detta inte alltid följs. Kanske för att föraren missat skyltningen, är 
distraherad och kör fel eller försöker ta en genväg. 
 
 
Bild 44: Skyltning för att förhindra obehöriga i spårområde  
(Lennart Svensson ©) 
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Förhoppningsvis inser bilisten själv att den är på fel plats och klarar att på 
egen hand ta sig ur spårområdet igen. Då hinner bilisten troligen inte orsaka 
allt för mycket skador eller driftstörningar.  
 
Men det händer att folk fortsätter köra till det tar stopp, se bild 45. Enda 
möjligheten är att bärga fordonet, se bild 48, och att få dit personal och 
bärningsfordon tar ofta tid vilket resulterar i driftstörningar för spårvagnen. Är 
det på ett ställe med dubbelspår kanske trafiken kan ledas om annars blir 
trafiken stillastående till dess att problemet är åtgärdat. 
 
Det är viktigt att hålla skyltar och ljussignaler fria från snö för att undvika att 
skyltarna missas. 
 
 
 
Bild 45: Bilist som försökt köra men fastnat. (Lennart Svnesson ©) 
 
 
Vad som ofta händer när bilister kör in på spårområden är att befästningarna 
till rälen slits av. I bild 46 har bilisten kommit långt in i spårområdet och 
klämbefästningarna har skadats och trillat av på många sliprar, se bild 47. I 
Oslo har man krav på att om 4 befästningar på 10 m eller 3 befästningar i rad 
på en och samma sida om rälen är borta så måste detta fel åtgärdas inom en 
vecka och under tiden sänks hastigheten efter förhållanden men med minst 15 
km/h. 
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Bild 46: Bilist som förvillat sig ut och fastnat i spårområde.  
(Lennart Svensson ©) 
 
 
 
Bild 47: Skador på befästning efter bil. (Lennart Svensson ©) 
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Bild 48: Bogsering av bil inom spårområde (Lennart Svensson ©) 
 
Bild 48 visar en bil som måste vinschas upp till plankorsningen för att sedan 
bogseras bort. Bilisten ursäktade sig med att denna hade följt sin GPS.  
 
 
Bild 49: Kollektivtrafik korsar spårområde (Lennart Svensson ©) 
 
Att sätta upp hinder, som t.ex. stängsel, för att stänga ute obehöriga är 
effektivt men fungerar bara på de områden där man inte har blandtrafik eller 
där vägfordon måste korsa spårområdet. Då spårvagnar ofta är ganska låga så 
är det svårt att sätta upp hinder som spårvagnen tar sig förbi men som hindrar 
vägfordon. Det är framför allt i spårområden liknande de i bild 46 och 47 där 
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man har problem med att fordon fastnar. På gator där man har blandtrafik är ju 
RÖK lagd i höjd asfalten och gaturäl används, där finns inget att fastna i. 
 
Som nämnts tidigare är det viktigt att hålla skyltar fria från snö för att de ska 
fungera effektivt, ligger det snö i spårområdet som i bild 45 kan det för 
bilisten se ut som det går att köra där och då måste det finnas något som 
varnar för spårområde. Förutom skyltar kan lysdioder, se bild 50, som sitter i 
marken vid fungera som en varning för bilisterna, och markera var 
spårområdet börjar. Här blir det också viktigt att dessa hålls fria från snö då de 
inte producerar någon värme som kan hjälper till att hålla de fria. De är också 
känsliga för tryck och skulle ett motorfordon köra över dioderna, vilket händer 
oftare om de göms under snö, riskerar de att gå sönder. 
 
 
Bild 50: Lysdioder som markerar vart spårområdet börjar  
(Lennart Svensson ©) 
 
Det bästa hade varit att se till att motorfordon inte alls kan komma in på 
spårområdet. Helt egna banor skilda från övrig trafik hade gjort att man kunnat 
undvika problem med att vägfordon fastnar på spåren. Men detta är dyrt, en 
fråga om tillgängligt utrymme i gatan och hur man prioriterar mellan 
trafikslagen. Därför är det viktigt att se till att underhålla de funktioner som 
finns för att hindra obehöriga på spårområdet genom god skyltning som man 
ser till att underhålla under vintersäsongen. 
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Extremväder 
Något som är svårt att förutse och budgetera är effekter av extremväder. Med 
extremväder menas att det kommer stora mängder nederbörd i form av snö på 
kort tid. Extremväder påverkar inte bara spårvägen utan drabbar i regel all 
form av infrastruktur vilket kan förlänga driftstörningarna. Även om 
extremväder inträffar sällan så gäller det att ha en fungerande rutin för hur 
man skall gå till väga när det väl händer. Ett samarbete med SMHI eller annan 
källa som tar fram prognoser för väder och tydlig rapportering mellan 
inblandande partner är en bra början. Att sedan dagligen följa upp SMHIs 
rapporter för att kunna följa ändringar i vädret kan göra att man klarar förutspå 
extremväder och förbereda sig genom att sätta in extraresurser. 
 
 
Bild 51: Viktigt att vara ute i god tid vid extremväder (Lennart Svensson ©) 
 
Väderprognoser är sällan 100 % tillförlitliga men ger en bra och ofta rätt 
indikation på kommande väderförhållanden. Men ibland ges fel information 
och då kan det hända att underhållsentreprenörerna och förvaltare tar fel 
beslut. Antigen får man dåligt väder när man inte är beredd på det eller så 
sätter man in extraresurser när det inte krävs, båda ger en merkostnad.  
 
Att då vara förbered på det som inte skulle ha kommit kan betyda skillnaden 
mellan kollektivtrafiken stannar helt eller kan fortsätta. Ju bättre rustad man är 
för extremväder desto smidigare går det att lösa de problem som uppstår. För 
problem kommer att uppstå vid extremväder även om man förberett sig, 
däremot kommer driftstörningarna kunna minska drastiskt. Att lägga resurser 
på spårvägen som är i trafik bör alltid vara högst prioriterat, sidospår och 
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vändslingor bör rensas efter hand så att trafiken kan rulla på så smärtfritt som 
möjligt. Viktigt är också att inte glömma bort hållplatser när extremväder 
inträffar, det är trots allt för resenärerna som spårvagnarna kör. Även om det 
inte kommer vara lika många som pendlar skall hållplatserna fortfarande, så 
gott det går, vara fri från snö. Som tur var inträffar det inte extremväder allt 
för ofta i Sverige men en rutin bör alltid finnas hos de inblandade som sköter 
spårvägen i respektive stad för att kunna agera direkt när extremväder slår till. 
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5 Diskussion och slutsats 
Vår inhämtning av erfarenheter visar att när det råder vinterförhållanden 
uppkommer en hel del säsongsberoende problem som skiljer sig från övrig tid 
på året. Problem som leder till driftstörningar i kollektivtrafiken kan aldrig 
undgås helt då det är många osäkra parametrar vintertid men man kan göra 
många åtgärder för att minska antalet fel som leder till driftstörningar. Ett bra 
samarbete mellan de olika inblandade aktörerna nämns som en avgörande 
faktor för en driftsäker anläggning. Ju effektivare kommunikationen är mellan 
spårvägsägaren, underhållsentreprenören och den som trafikerar spårvägen 
desto mindre driftstörningar sker när vinterförhållanden råder. De problem 
som uppstår löser man också snabbare. Generellt kan man säg att underhållet 
och spårvägen fungerar relativt bra i alla städer, i alla fall är det den bild som 
målas upp. 
 
Många åtgärder för att få en mer driftsäker anläggning är enkla och billiga att 
genomföra. Att sätta upp tydliga skyltar som påminner förare av vägfordon att 
inte parkera för långt ut i vägbanan eller som varnar för att spårområdet inte 
kan beträdas gör att man kan slippa en hel del problem. Har man problem som 
snö och is kan skapa i åtanke i projekteringsfasen kan man undgå 
driftstörningar när anläggningen väl är byggd. Exempel på det är att projektera 
anläggningen med tillräckligt stora utrymmen vid sidan av spåret för att 
snövallar inte ska orsaka problem eller att lägga växlar en bit från korsningar 
för att inte vägfordon ska skada växeln när snö och isklumpar trillar av 
fordonen. När det gäller underhåll så bör man åtgärda fel så fort som möjligt 
för att sedan genomföra förebyggande åtgärder för att undgå att felet 
återkommer. Exempel på detta är att använda gamla spårvagnar för att bränna 
bort frost och sedan smörja kontaktledningen med glycerinlösning för att ny 
frost inte ska bildas på tråden. 
 
Den initiala tanken med examensarbetet var att samla in statistik rörande 
driftstörningar under vintertid från spårvagnsstäderna i Sverige samt Europa. 
Vi hade som mål att få in ett tillräckligt stort statistiskt underlag att dra 
slutsatser om vilka de vanligast förkommande felen vintertid är. Men att få tag 
i rena siffror över antal fel att framställa statistik ifrån visade sig svårare än 
väntat. Under arbetets gång ändrade vi inriktning till att samla in erfarenheter 
gällande drift vintertid från nyckelpersonen inom drift, underhåll och ledning 
för spårväg i varje stad. Under arbetets gång har vi märkt att det är svårt, för 
att inte säga omöjligt att hitta skriftlig information om drift och underhåll 
vintertid samt specifika åtgärder vid projektering för att undvika problem 
vintertid. Så förhoppningen är att andra ska kunna ha nytta av arbetet för att 
skapa sig en uppfattning om vilka problem man kan stöta på vintertid i en 
spårvägsanläggning. 
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Det märks att det saknas gemensamma riktlinjer för spårväg i Sverige och att 
varje stad har sina egna rutiner. I Tyskland finns ett regelverk, BOStrab, som 
innefattar spårväg, spårvagnar samt tunnelbana och som fungerar som en 
nationell standard. Detta regelverk skall följas på samma sätt som de tyska 
järnvägsföreskrifterna EBO. EBO är de regler och förordningar dom beskriver 
hur järnväg skall byggas likt de föreskrifter som finns angående järnväg i 
Sverige. En nationell standard i Sverige kan underlätta för entreprenörer och 
operatörer som vill slå sig in på marknaden och hade gjort att resurser kunde 
användas mellan städer för att minska driftstopp. Sedan 1 januari 2013 räcker 
det att följa Plan och bygglagen (2010:900) när en spårväg ska byggas. Lagen 
om byggande av järnväg kan fortfarande användas men är inte längre ett krav. 
Spårvägens tekniska specifikationer är sedan upp till var och en av 
kommunerna att bestämma. 
 
Av rapporten framgår att de vanligaste problemen som uppkommer vid drift 
av spårväg vintertid är följande: 
 
• Spårväxlar 
Spårväxlar som inte fungerar pga. att snö och is hindrar växeltungan 
från att röra sig.  
• Snöröjning 
Snöröjningen fungerar många gånger inte tillfredställande och ett 
följdproblem av detta, som ofta nämns, är att snövallar bildas på 
parkeringsplatser. Det hindrar vägfordon från att parkera tillräckligt 
långt in mot trottoarkanten och istället hindrar spårvagnens framfart.  
• Kontaktledningar 
Rimfrost som uppstår på kontaktledningen hindrar moderna spårvagnar 
från att få strömtillförsel. Städer som fortfarande kör med äldre 
spårvagnar drabbas inte lika hårt av detta problem. 
 
Förslag till åtgärder på dessa problem är: 
 
• Använda förskjuten spårväxel. 
• Tillräcklig effekt på växelvärmen. 
• Fritt utrymme längs med spårvägen som ger plats för snövallar. 
• Korrekt och tydlig skyltning samt underhåll av dessa. 
• Alternativa lösningar för strömöverföring, t.ex. skena eller inducerad 
spänning. 
• Goda rutiner för underhåll, planering och kommunikation med alla 
inblandade. 
• Tillräckligt med resurser, både vad gäller personal och arbetsfordon.  
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Avslutningsvis vill vi återigen poängtera god kommunikation mellan de 
inblandade inom spårvägen som en viktig faktor för en driftsäker anläggning. 
Med god kommunikation kan man undgå många små problem som leder till 
driftstopp, vilket ger onödiga kostnader och försämrar resenärernas inställning 
till spårväg. 
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